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Tämän tutkimuksen tarkoituksena on selvittää Suomen joukkoliikennejärjestelmän rakenne, joukko-
liikenteeseen vaikuttavat toimijat ja sen rahoitus. Työssä tuodaan ilmi joukkoliikennekentän toimi-
jat sekä valtion että kunnan puolelta. Tutkimukselle luodaan pohja tarkastelemalla joukkoliikenteen 
järjestämistapoja ja niiden rahoituksen jakautumista eri toimijoille. Lisäksi erityistarkastelussa on 
Pielisen Karjalan kuntien joukkoliikennepalvelut. Tarkempi analyysi joukkoliikenteestä kohdistuu 
Pielisen Karjalan neljään kuntaan: Valtimolle, Nurmekseen, Lieksaan ja Juukaan.  
 
Pielisen Karjalassa on selvitetty minkälaiset joukkoliikennepalvelut alueella on ja kuinka ne järjes-
tetään eri kunnissa. Pielisen Karjalan kuntien alueella on tehty paikkatietoon pohjautuvia reittitar-
kasteluja, joista on saatu selville kuinka kattavia reitit ovat. Näiden havaintojen pohjalta työssä tuo-
daan esiin selkeitä parannusehdotuksia joukkoliikenteen järjestämiseen erityisesti kuntasektorilla.  
 
Nykyinen kehitys, jossa kustannukset nousevat, mutta joukkoliikenteen määrärahat pysyvät ennal-
laan tai jopa vähenevät aiheuttaa joukkoliikenteen vuorojen vähenemistä. Kuntien on kuitenkin hoi-
dettava pakolliset kuljetukset, joten nyt jos koskaan on syytä herätä miettimään toimintamalleja ja 
ajattelutapoja. Kyytien paremmalla ja kokonaisvaltaisemmalla suunnittelulla, hallintokuntien yh-
teistyöllä ja reitinoptimointiohjelmistojen hyödyntämisellä saataisiin huomattavia säästöjä. Näillä, 
osin jopa pienillä, mutta tehokkailla muutoksilla voitaisiin aikaan saada selvää rahallista säästöä 
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Tämä tutkielma sai alkunsa ollessani töissä Pohjois-Karjalan maakuntaliiton hallinnoimassa ja ra-
hoittamassa maaseudun joukkoliikennehankkeessa (Rural Transport Solutions). Työtehtävistä saa-
dut ajatukset ja ideat aihepiiriin liittyen antoivat sysäyksen tehdä pro gradu -tutkielma joukkoliiken-
nekentältä. Osoitankin kiitokset maakuntaliitolle ja erityisesti Rural Transport Solutions -hankkeen 
projektipäällikkö Jaakko Rintamäelle, jonka innostuneisuus, kannustus ja asiantuntevuus auttoivat 
työn valmistumisessa.  
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Suomen maaseutualueilla on jo vuosikymmeniä tapahtunut selkeä muutos siihen suuntaan, että vä-
estö vähenee ja vanhenee. Nuoret muuttavat kaupunkeihin opiskelemaan, lapsiperheet työn perässä 
ja vanhukset palveluiden äärelle (Helminen 2008, 44).  Monin paikoin kokonaisia kyliä on jopa 
autioitunut. Samanlainen suuntaus on ollut nähtävissä Pielisen Karjalassa, jossa alueen kunnat ovat 
menettäneet maaseutualueiden väestöään. Myös maaseudun palvelut ovat vähentyneet ja karanneet 
kuntakeskuksiin. Sama suuntaus on nähtävissä joukkoliikennepalveluissa, jotka ovat vähentyneet 
merkittävästi. Jatkossa jopa bussi voi olla harvinaisuus kylän raitilla.  
 
Joukkoliikenne mielletään kuitenkin yhteiskunnan peruspalveluksi, myös maaseudulla (Teknillistie-
teelliset akatemiat 2000, 43 – 44). Akuuteimmassa tarpeessa niin kaupungeissa, kuin myös maaseu-
dulla ovat vanhukset, vammaiset, nuoriso ja autottomat. Joukkoliikennettä tarvitaan erityisesti heitä 
varten (Gray 1979, 383). Joukkoliikenteen tarve onkin monin paikoin itsestään selvä, mutta kysyntä 
on pientä ja siten saatavat tulot eivät kata kustannuksia. Tämä taas merkitsee valtion tukea (Gray 
1979, 382). Tätä varten uudet ideat joukkoliikenteen järjestämistä varten ovat tervetulleita. 
 
Joukkoliikenteen kulkutapaosuus on viime vuosikymmeninä jatkuvasti vähentynyt samalla kun 
henkilöautoilun osuus on kasvanut. Joukkoliikenteellä matkustetut henkilökilometrimäärät ovat 
pysyneet ennallaan vuodesta 1990 asti. Sen sijaan linja-autolla ajetut henkilökilometrimäärät ovat 
laskeneet 12 prosenttia, mutta lasku on hidastunut 2000 -luvulla. Henkilöautolla matkustetut henki-
lökilometrimäärät ovat kasvaneet 25 prosenttia vuodesta 1990. Tähän selitys löytynee linja-
autovuorojen karsimisesta, mutta myös yksityisautojen määrän kasvusta. (TraFi 2011.) Yksityisau-
tojen määrä on kasvanut huimaa vauhtia joka vuosi. Kehitys on jatkunut nopeana kasvuna jo 1950-
luvulta asti, joskin 1990-luvun taitteessa tapahtui pieni notkahdus. Kauaa notkahdus ei näkynyt, 
sillä autojen määrä kasvoi yli puolella miljoonalla 1990-luvun lopusta vuoteen 2006 mennessä. (Ti-
lastokeskus 2007.)    
 
Pro gradu -tutkielmani keskeinen kysymys on, löytyykö joukkoliikenteen nykyjärjestelmästä puut-
teita ja voisiko joukkoliikennekentällä tehdä jotain, joka tehostaisi palvelua vaarantamatta palvelun 
laatua. Työn aluksi on tarkasteltu sitä, miten joukkoliikennejärjestelmä rakentuu Suomessa, mitä eri 
joukkoliikennemuotoja on ja kuinka niitä rahoitetaan. Jako on suoritettu valtion ja kunnan välille. 
Alkuosa tutkimuksesta on siten Suomen joukkoliikennejärjestelmän kuvausta, jonka pohjalta koko 
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joukkoliikenteen kenttä hahmottuu. Muuten Suomen joukkoliikennepalveluihin ei ole tässä työssä 
puututtu, vaan erityistarkastelussa on ollut Pielisen Karjalan alue.  
 
Kohdealueen olemassa oleville joukkoliikennepalveluluille on tehty karttatarkasteluja, jotka perus-
tuvat paikkatietoaineistoihin. Näiden tarkoituksena on selvittää ovatko joukkoliikennepalvelut kat-
tavia vai löytyykö selkeitä puutteita. Lisäksi on huomioitu kuinka hyvin joukkoliikenne on saatavil-
la kohdealueella, kuinka kattavia vuoromäärät ovat ja mitkä ovat joukkoliikennepalvelut erityisesti 
juuri maaseutualueilla. Painopiste onkin ollut alueen joukkoliikennepalvelujen yksityiskohtaisissa 
karttatarkasteluissa. Näiden avulla voidaan löytää joukkoliikennereittien puutteet. Tietoja on verrat-
tu myös kustannuksiin, jotta voidaan selvittää, mikä on kustannuksiltaan järkevin tapa toteuttaa kul-
jetuksia tinkimättä palvelun laadusta.  
 
Työssä on esitelty myös lakisääteiset palvelutasotavoitteet. Nämä ovat kuntien asettamat tavoitteet 
siitä, millaiset joukkoliikennepalvelut he haluavat ja miten hyvin ne nykyisellään jo toteutuvat. Lo-
puksi olen vielä tuonut esiin optimointiohjelmistojen hyödyntämisen mahdollisuudet joukkoliiken-
teen suunnittelussa. Optimointiohjelmistojen hyödyntäminen kuljetustensuunnittelussa on nouse-
massa huomion kohteeksi myös kuntapuolella. Yksityisellä sektorilla kuljetusten suunnittelussa ja 
reittien optimoinnissa ohjelmistoja on hyödynnetty jo pidempään. (Esri Finland uutiset extra 2008.) 
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2. Suomen joukkoliikennejärjestelmä 
 
Termillä joukkoliikenne tarkoitetaan kaikille avointa liikennettä, jonka reitti- ja aikataulu, otto- ja 
jättöpysäkit sekä matkalippujen hinnat ovat etukäteen tiedossa ja julkisissa tietokannoissa tai julkai-
suissa nähtävillä (Joenperä 2011). Suomen julkinen joukkoliikenne käsittää rautatie-, raitiovaunu-, 
metro-, linja-auto-, taksi- ja lentoliikenteen. Vesiliikenteestä lauttayhteydet voitaisiin myös käsittää 
osaksi joukkoliikennettä, mutta julkisen liikenteen suoritetilastossa niitä ei ole mukana. Ainoastaan 
Suomenlinnan lautta on mukana, koska se on osa Helsingin Seudun liikennettä (HSL). (Julkisen 
liikenteen suoritetilasto 2009, 9.) 
 
Taulukosta 1. käy ilmi julkisen joukkoliikenteen järjestämistavat. Kuten havaitaan, julkisia liiken-
nemuotoja ja niiden järjestämistapoja on useita. Nämä voidaan karkeasti jakaa joukkoliikenteeseen 
ja tilausliikenteeseen. Yhä edelleen joukkoliikenne jaotellaan kaukoliikenteeseen, suurten kaupun-
kien liikenteeseen, muuhun kaupunkiliikenteeseen ja muuhun joukkoliikenteeseen. (Julkisen liiken-
teen suoritetilasto 2009, 9.) 
 
Taulukko 1. Julkisen liikenteen jakautuminen. 
JULKINEN LIIKENNE Rautatie Raitiovaunu Linja-auto Taksi Lento 
JOUKKOLIIKENNE      
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Eri joukkoliikennetyyppejä on useita. Taustalla on liikenteen tarkoitukseen ja kulkumuotoon (lii-
kennevälineeseen) perustuva luokittelu, joka käy ilmi Liikenne- ja viestintäministeriön joukkolii-
kenteen suoritetilastosta.  Joukkoliikennetyyppejä ovat kaukoliikenne, paikallisliikenne ja palvelu-
liikenne (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 7 - 9).  
 
Kaukoliikenne palvelee etenkin taajamien välistä liikennettä. Tyypillisesti matkan pituus on yli 50 
kilometriä. Kaukoliikenne voi olla liikennöitsijän suunnitelmaa, yritysriskillä toimivaa lipputulope-
rustaista liikennettä taikka valtion tai kuntien hankkimaa liikennettä, jossa julkista rahoitusta voi 
kohdistua sekä liikennöintiin että matkalippujen hinnan alentamiseen. Lisäksi lipputuloriski voi olla 
joko jaettu tai yksinomaan hankintayksiköllä. (Joenperä 2011.)  
 
Paikallisliikenteellä tarkoitetaan kunnan tai talousalueen sisäistä liikennettä. Matkustajien tekemät 
matka ovat usein lyhyitä. Paikallisliikenne voidaan jakaa vielä kolmeen osaan. 
 Suurten kaupunkien liikenne kattaa pääkaupunkiseudun, Tampereen ja Turun liikenteen. 
Liikenne on sopimusliikennettä ja toimii täysin tai suurelta osin tilaajan taloudellisella vas-
tuulla.  
 Muu kaupunkiliikenne on lipputuloperustaista linja-autoliikennettä tai ostoliikennettä joka 
palvelee taajaman sisäistä liikennetarvetta.  
 Muu joukkoliikenne on vakiovuoroliikennettä, joka sopii reittinsä ja pysäkkivälinsä puolesta 
lyhyiden matkojen tekoon ja huolehtii haja-asutusalueen liikennetarpeesta.  
(Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 7 - 8.) 
 
Palveluliikenne tai ovelta ovelle toimiva asiointiliikenne on kaikille avointa joukkoliikennettä, joka 
on suunniteltu erityisesti iäkkäille ja esteettömiä kyytipalveluita tarvitseville. Heidän tarpeensa on 
huomioitu kalustossa, kuljettajan ominaisuuksissa, aikataulussa ja reitissä. Reitiltä poikkeaminen on 
mahdollista, jolloin asiakkaiden ei tarvitse kävellä pysäkille. (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 
8.) 
 
Tilausliikennettä suoritetaan yleensä vain tilauksesta ja tilaajan määräämällä tavalla. Kuljetus ei ole 
kaikille avointa, vaan matkustajat ovat tilaajan hyväksymiä ja yleensä etukäteen tiedossa. (Joenperä 
2011.) Tilausliikenne voidaan jakaa säännölliseen tilausliikenteeseen ja muuhun tilausliikenteeseen.  
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2.2 Henkilöliikennelaista joukkoliikennelakiin 
 
Joukkoliikennekenttä koki vuonna 2009 muutoksen, kun siirryttiin henkilöliikennelaista joukkolii-
kennelakiin. Uusi joukkoliikennelaki säädettiin Suomessa 13.11.2009. Sitä edelsi laki luvanvarai-
sesta henkilöliikenteestä tiellä, lyhyemmin henkilöliikennelaki. (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2010.) Syy miksi lainsäädäntöä uudistettiin, johtui Euroopan parlamentin ja neuvoston antamasta 
asetuksesta rautateiden ja maanteiden julkisista henkilöliikennepalveluista (Palvelusopimusasetus 
eli PSA) 1370/2007. Tämä asetus ei mahdollistanut vanhaa linjaliikennelupamallia, joten uusi laki 
vaadittiin, jotta pystyttiin täyttämään asetuksen vaatimukset. Vanha lain mukainen liikennelupamal-
li käsitti joukkoliikenneluvan, reittiliikenneluvan ja kutsujoukkoliikenneluvan (Liikenne- ja viestin-
täministeriö 2010). Palvelusopimusasetuksella säädetään julkisia palveluhankintoja koskevien so-
pimusten tekemisestä, eikä se siten ole vain joukkoliikenteeseen vaikuttava asetus. Jatkossa julkista 
tukea voidaan maksaa vain palvelusopimusasetuksen mukaisesti (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2009).  
 
Uudessa joukkoliikennelaissa säädetään ammattimaisen linja-autoliikenteen harjoittamisesta ja se 
sisältää säännöksiä muun muassa palvelutason määrittelystä, liikenteen suunnittelusta, liikennelu-
vista ja tarjouskilpailun järjestämisestä. Lakiuudistuksen tavoitteena on turvata joukkoliikennepal-
velut koko maassa ja lisätä joukkoliikenteen osuutta kulkemisessa. Lakiesitys korostaa lisäksi, että 
liikennettä tarkastellaan laajempina alueellisina kokonaisuuksina. (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2009.) 
 
Vanhan lain mukaan myönnetyistä linjaliikenneluvista on ennen joukkoliikennelain voimaantuloa 
tehty siirtymäajan liikennöintisopimukset. Tällä pyritään saamaan aikaan hallittu muutos. Siirtymä-
aika kestää kymmenen vuotta, joten viimeistään 2.12.2019 tulee kaiken liikenteen tapahtua uuden 
lain mukaisilla sopimuksilla. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2010.) 
2.3 Joukkoliikennekenttä ja sen toimijat 
 
Kun tarkastellaan laajemmin koko joukkoliikennekenttää mukana olevien toimijoiden kantilta, ha-
vaitaan kuinka pirstaloitunut se todellisuudessa on. Alla on esitetty eri toimijat, heidän velvoitteensa 
ja työnjakonsa valtakunnan tasolta kuntatasolle. Jako pohjautuu Olli Riikosen selvitykseen julkisen 
liikenteen palveluiden turvaaminen haja-asutusalueilla (LVM 49/2008).  
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1. Liikenne- ja viestintäministeriö vastaa keskitetysti valtakunnan tasolla junaliikenteen ja len-
toliikenteen ostoista. 
2. ELY – keskukset vastaavat joukkoliikenne-, reittiliikenne- ja kutsujoukkoliikenneluvista. 
Tehtäviin kuuluu lisäksi valtionrahoituksen ohjaaminen kunnille kuntien sisäisen palvelulii-
kenteen käynnistämiseen.  
3. Kunnilla on vastuu lakisääteisistä opetus- ja sosiaalitoimenkuljetuksista.  
 Koulukuljetukset: 
i. koululaisten matkalippuja normaaleille reittilinjoille 
ii. kunnan ostamat koulukuljetusvuorot linja-autoille tai takseille 
 Vammaispalvelulain (VPL) mukaiset kuljetukset 
i. 18 yhdensuuntaista, eli 9 edestakaista asiointi- tai vierailumatkaa kuukaudes-
sa, lisäksi koulu- ja työmatkat  
ii. asiointialueena oma kunta ja lähikunnat 
 Sosiaalihuoltolain (SHL) mukaiset kuljetukset 
i. kunnissa harkinnanvarainen, myönnetään kun lain määrittämä liikkumistarve 
todettu 
ii. erilaisia käytäntöjä kunnittain. Toisissa kunnissa ei ole ollenkaan  vähentää 
byrokratiaa ja paperisotaa 
 Kehitysvammalain mukaiset kyydit 
i. työ- ja koulumatkat 
4. Kaikille avoimen joukkoliikenteen ostot kunnan rajojen sisäpuolella. 
 ei ole lakisääteinen velvoite. Saatavuus vaihtelee kunnittain – osassa kunnista todella 
toimiva järjestelmä, osassa kunnissa ei ole ollenkaan. 
 palveluiden tarve vaihtelee suuresti, ei säännöllistä valtion rahoitusta 
5. Kela korvaa potilaalle sairausvakuutuslain mukaisista matkoista terveyskeskukseen ja sai-
raalaan tai muuhun vastaavaan erillisen korvauksen. 
 
Kuten yllä selkeästi käy ilmi, on useita eri toimijoita, jotka järjestävät julkista liikennettä. Riikosen 
mukaan pienemmissä kaupungeissa ja maaseudun kunnissa joukkoliikenne ei ole suuren luokan 
kysymys. Enemmänkin keskustelua herättää tiestön kunto ja tiemäärärahojen vähyys. Maaseudulla 
väestö vähenee ja henkilöautoliikenne mahtuu tiestölle hyvin, joten joukkoliikenteeseen panostus ei 
tuo säästöä, vaan kustannuksia. Välillisiä etuja tarkastellessa asetelma muuttuu, mutta liikenteen 
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tukemisen tavoitteet ovat eri tasolla kuin kaupunkiseuduilla. (Liikenne- ja viestintäministeriönjul-
kaisuja 2008, 7.) 
 
Suurin ongelma joukkoliikennekentässä onkin juuri hajautuneisuus joukkoliikenteen järjestämises-
sä, etenkin kunnan sisällä. Kun kuljetuksia tarkastellaan vain oman toimialan sisällä, on luonnollista 
että tehokkuus kärsii ja kokonaisvaltainen näkemys kunnan kuljetuksista puuttuu. Opetustoimessa 
kuljetuskustannukset ovat osa peruskoulujen ja lukioiden menoja, samoin sosiaalitoimessa ne hä-
viävät kokonaistarkastelussa muiden asioiden taakse. Jos kunnassa vielä maksetaan lipputukea, os-
tetaan joukkoliikennettä tai järjestetään palveluliikennettä, ovat nämä omana alueenaan. (Liikenne- 
ja viestintäministeriönjulkaisuja 2008, 7.) 
 
Etenkin kuntatasolla olisi siten järkevää miettiä kuljetuksia kokonaisuuksina. Kuntatasolta on vai-
vattominta lähteä uudistamaan joukkoliikenteenjärjestämistapoja. Koko joukkoliikennejärjestelmän 
muokkaaminen valtion, kunnan ja Kelan tasolla on suurempi ja hitaampi prosessi sekä vaatisi laajaa 
yhteistyötä ja tahtotilaa. Pelkästään kuntatasolla tapahtuvalla kokonaisuuksien paremmalla huomi-
oimisella voitaisiin saada parempaa palvelua ja säästää kustannuksissa. Tämä on myös selkeästi 
helpompi toteuttaa kuin kokonaisvaltaisempi uudistus.  
 
2.4 Maaseudun joukkoliikenteen määrittely 
 
Jo vuonna 1979 julkaistussa kirjassa ”Public transportation: Planning, Operations and Manage-
ment” on maaseudun joukkoliikenne nostettu omaksi kokonaisuudeksi joukkoliikenteen kentässä. 
Kirjassa kuvaillaan maaseutuympäristön antamat ominaispiirteet joukkoliikenteelle. Näitä ovat 
maantieteellisesti laajalle jakautunut harva asutus, joissa matkustuksen päämääriä ei ole kovin mo-
nia. Yleensä näitä ovat etenkin lähimmät taajamat. Samoin matkat ovat pidemmät kuin kaupun-
kiympäristössä. Kirjoittajat nostavat suurimmaksi haasteeksi sen, että usein joukkoliikenteen tarve 
on itsestään selvä, mutta kysyntä on pientä ja siten saatavat tulot eivät kata kustannuksia. Kun tulot 
eivät riitä kattamaan edes kustannuksia, on selvää, että liikennöintiä varten tarvitaan valtion tukea. 
(Gray 1979, 382.) 
 
Akuuteimmassa tarpeessa kaupungeissa ja maaseudulla ovat vanhukset, vammaiset, nuoriso ja au-
tottomat henkilöt. Tätä tarvetta varten tarvittaisiin joukkoliikennettä. Kirjoittajat kuitenkin huo-
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mauttavat, että tilanteeseen suurta apua etenkin juuri maaseudulla tuovat esimerkiksi kunnan koulu-
kuljetukset, jotka toimivat laajalla alueella. (Gray 1979, 383.) 
Myös Suomessa maaseudun joukkoliikenteestä on kirjoitettu jonkun verran. Maaseudun joukkolii-
kennettä ei yleensä tuoda erikseen esille, mutta se mielletään yleisesti yhteiskunnan peruspalveluk-
si, jonka tulisi olla kohtuuhintaan kaikkien saatavilla, siten myös maaseudulla. Tällöin puhutaan 
tasa-arvoisesta liikkumisesta, jolloin kaikilla ihmisillä on tasa-arvoinen mahdollisuus liikkua pai-
kasta toiseen. (Teknillistieteelliset akatemiat 2000, 43 – 44.) 
 
Joukkoliikenteen palvelutaso riippuu kysynnästä ja vuorojen vähentyessä myös matkustajamäärät 
vähenevät mikä puolestaan aiheuttaa jatkuvan kysynnän ja vuorojen vähenemisen kierteen sekä 
yksityisautoilun lisääntymisen. Tätä varten joukkoliikennettä tuetaan, mutta aina se ei ole järkevää. 
Tästä johtuen esimerkiksi maaseudulla suositaan kutsujoukkoliikennettä. (Teknillistieteelliset aka-
temiat 2000, 45 – 46.) Näin on myös Pielisen Karjalan alueella, jonka kutsujoukkoliikennepalve-
luista kerrotaan tarkemmin kappaleissa 4.3 ja 6.3.  
 
Maaseudulla joukkoliikenteen palvelu ei ole tärkein asia, mutta se on kuitenkin peruspalvelu, joka 
tulisi olla myös harvaan asutulla alueella. Niin kauan kuin maaseudulla on asutusta, on myös tarvet-
ta joukkoliikenteelle. Tätä varten tarvitaan uusia ideoita, etteivät maaseudun joukkoliikennepalvelut 




3. Joukkoliikenteen rahoitus ja matkustajamäärät 
3.1 Joukkoliikennemuotojen tukeminen 
 
Taulukon 2. (rahoituksen jakaantuminen) pohjalta on hyvä havainnollistaa sitä, kuinka eri liiken-
nemuotoja rahoitetaan ja tuetaan. Joukkoliikennettä tuetaan tai ostetaan eri tavoin ja eri tahojen toi-
mesta. Luonnollinen jako tapahtuu valtion ja kuntien välille. Lisäksi rahoitus voidaan jakaa tarjon-
taan vaikuttavaan rahoitukseen ja kysyntään vaikuttavaan rahoitukseen. Tarjontaan vaikuttavaa ra-
hoitusta ovat liikenteen ostot, valtionavut ja liikelaitosten alijäämien korvaukset, kun taas kysyntään 
vaikuttava rahoitus on pitkälti matkakustannusten korvausta eri ryhmille. (Julkisen liikenteen suori-
tetilasto 2009, 6 – 11.) 
 
Taulukko 2. Rahoituksen jakaantuminen rahoituslähteittäin. 






















Työministeriö  Siviilipalvelusmiesten 
matkakustannusten 
korvaus 
Kunta   
Opetustoimi Koulumatkatuki Koululais- ja opiskelija-
liput 




Muut kunnat Liikennepalvelujen osto, 




Lähde: Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 6. 
 
Valtio ostaa rautatie- ja lentoliikennettä liikenne- ja viestintäministeriön toimesta. Lentoliikentee-
seen ei tässä työssä keskitytä, koska Pielisen Karjalassa ei ole lentoliikennettä. Eri alueilla sen si-
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jaan alueelliset ELY -keskukset ostavat runkoliikennettä ja kaupunkimaista paikallisliikennettä. 
Vuonna 2005 tehdyn selvityksen mukaan maaseudun linja-autoliikenteestä Itä-Suomen läänissä oli 
lipputuloilla toimivaa liikennettä noin 70 prosenttia, kun koko maassa luku oli hiukan suurempi 
(Nousuja joukkoliikenteeseen – myös maaseudulla? 2005, 38). Eli lähes kolmannes kaikesta linja-
autoliikenteestä on tuen piirissä olevaa liikennettä. Näiden lisäksi kunnat ostavat tai järjestävät kul-
jetuksia.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriön ohjeistukset rahan kohdentamisesta ovat vuosien saatossa muuttu-
neet, mutta nykyisin painotetaan kuntakeskusten välisiä yhteyksiä. Alueellisille ELY -keskuksille 
on siten annettu osittaista päätäntävaltaa siihen, miten rahaa kohdistetaan kyseisillä alueilla. Ei ole 
järkevää painottaa rahaa lipputukeen, jos ei ole tarpeeksi monipuolista vuorotarjontaa ja päinvastoin 
on järkevää kohdistaa rahaa lipputukeen, jos on hyvä vuorotarjonta. (Joenperä 2011.) Aikaisemmin 
raha oli selkeästi kohdistettua (Joukkoliikenteen määrärahan käyttötarve ja kohdentaminen Pohjois-
Savon ELYn alueella 2010). Tämä tuo uusia mahdollisuuksia rahan hyödyntämiseen, mutta toisaal-
ta eri alueille tehtävät toimet voivat olla erilaisia, ja siten alueiden välinen vertailu on vaikeaa.  
 
Pohjois-Savon ELYn toiminta-alueella, joka käsittää Etelä- ja Pohjois-Savon sekä Pohjois-Karjalan 
maakunnat (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011), 72 prosenttia joukkoliikennerahoituk-
sesta kohdistetaan runkoliikenneostoihin. Loppuosa jaetaan seutulippu- ja kaupunkilipputukiin. Ra-
hoituksen määrä on pysynyt samana viimeiset viisi vuotta, mutta kustannukset ovat nousseet ja tästä 
johtuen on tuettavan liikenteen määrää jouduttu supistamaan. (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristö-
keskus 2010.) Supistuksista ja niiden laajuudesta Pielisen Karjalassa on kerrottu tarkemmin kappa-
leessa 6.1.  
 
Kuntapuolella kuntien opetustoimi myöntää koulumatkatukea ja ostaa koululaisliikennettä. Suurissa 
kaupungeissa tuetaan liikennelaitosten alijäämää ja myönnetään alennuslippuja esimerkiksi opiske-
lijoille. Muissa kunnissa ostetaan liikennepalveluja ja myönnetään sosiaalisia alennuksia.  
Näiden lisäksi on vielä esimerkiksi varusmiesten- ja reserviläistenajot, joita rahoitetaan puolustus-
ministeriöstä sekä siviilipalvelusmiesten matkakustannusten korvaukset, jotka rahoitetaan työminis-




3.2 Joukkoliikenteen rahoituksen jakaantuminen valtion ja kunnan välillä 
 
Seuraavaksi tarkastellaan joukkoliikenteen rahoituksen jakaantumista valtion ja kunnan välillä sekä 
rahoituksen jakaantumista eri liikennetyypeittäin. Osiossa on myös kuvattu rahoituksen muuttumis-
ta vuosien 1997 – 2009 välillä. Valtion osalta tiedot on kerätty Liikenne- ja viestintäministeriön 
julkisen liikenteen suoritetilastosta vuodelta 2009, ellei toisin ole mainittu. Kuntien rahoitustiedot 
on pyydetty alueelliselta ELY -keskukselta.  
 
Joukkoliikenteen rahoituksen määrä on kasvanut koko viimeisten 12 vuoden ajan selkeästi, ja on 
lähes kaksinkertaistunut tällä välillä. Etenkin viimeisen kahden vuoden aikana rahoituksen määrä on 
kasvanut todella nopeasti. Vuoden 2009 rahoitus oli jo 861 miljoonaa euroa, kun vielä vuonna 1997 
rahoitus oli 436 miljoonaa euroa. (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 28.) Tarkastelussa ovat 
mukana vain absoluuttiset luvut, mutta on selvää, että inflaatiokehitys ei selitä kuin pienen osan 
kustannusten noususta.  
 
Prosentuaalisesti tarkasteltuna valtion rahoitusosuus on noussut 12 vuoden tarkastelujakson aikana 
78 prosenttia ja kunnan 107 prosenttia. Samalla valtion osuus kokonaisuudesta on pienentynyt muu-
tamalla prosenttiyksiköllä 33 prosentista 30 prosenttiin. Toisin sanoen joukkoliikenteen kustannuk-
set kasvavat enemmän kuntapuolella.  
 
Kuva 1. Joukkoliikenteen rahoituksen jakautuminen valtion ja kunnan välillä (Julkisen liikenteen 
suoritetilasto 2009, 28). 
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Tarkasteltaessa rahoituksen jakaantumista suoran rahoituksen ja matkakustannusten korvausten 
välillä havaitaan, että myös niissä on tapahtunut nousua. Tässäkin tapauksessa on selvästi nähtävis-
sä, että nousu on ollut nopeinta viimeisen kahden vuoden aikana. Kokonaisuudessaan suora rahoitus 
ja matkakustannukset ovat nousseet 12 vuoden aikana lähes kaksinkertaisiksi.  
 
Kuva 2. Joukkoliikenteen julkinen rahoitus 1997 – 2009 (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 
28). 
 
3.3 Joukkoliikenteen rahoituksen jakaantuminen liikennetyypeittäin  
 
Kuvasta 3 käy ilmi miten kokonaisrahoitus on noussut 12 vuoden tarkastelujatkon aikana. Eniten 
tukea on saanut muu tilausjoukkoliikenne ja muu joukkoliikenne. Muun tilausjoukkoliikenteen kus-
tannukset koostuvat pitkälti koulukuljetusten kustannuksista ja muu joukkoliikenne pitää sisällään 
linja-autojen vakiovuoroliikennettä, lähiliikenteen ostoja, alueellisen runkoliikenteen ostoja ja reitti- 
ja palveluliikenteen ostoja (Rintamäki 2010, 15).  
 
Myös suurten kaupunkien liikenne on kasvattanut tukeaan. Sen sijaan kaukoliikenteen osuus on 
pieni - rahoitus on jopa vähentynyt 12 vuoden aikana. Kun otetaan huomioon, että kokonaisrahoitus 
on kaksinkertaistunut, voidaan sanoa, että kaukoliikenteen rahoitusosuus on romahtanut. 
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Kuva 3. Joukkoliikenteen rahoitus liikennetyypeittäin (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 28). 
 
Jotta kokonaiskuva tarkentuu vielä, on hyvä tarkastella eri kulkuvälineiden saamaa rahoitusta. 
Joukkoliikennettä hoidetaan suomessa maalla, vedessä ja ilmassa. Maalla joukkoliikennettä on rau-
tateillä, maanteillä, raitioteillä sekä metroverkolla, vesillä tarkastelussa on mukana Suomen linnan 
lautta ja ilmassa lentoliikenne. (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 12 - 14.) Kuten yllä kävi 
ilmi, ovat etenkin linja-autojen tilausjoukkoliikenne (kuten koulukyydit) ja linja-autojen vakiovuo-
roliikenteet kasvattaneet rahoitustaan. Tarkasteltaessa eri liikennevälineiden saamaa rahoitusta, ha-
vaitaan että linja-auto ja taksi erottuvat selkeästi muista kulkuvälineistä (kuva 4). Molempien rahoi-
tuksen määrä on myös selkeästi noussut viimeisen 12 vuoden aikana ja näiden osuus kokonaismää-
rästä on lähes 90 prosenttia. Rautatieliikenteen rahoitus on pysynyt määrällisesti melko samana, 
mutta sen prosentuaalinen osuus on pudonnut. Muiden kulkumuotojen saama rahoitus kokonaispo-
tista on todella pieni, vain joitain prosentinkymmenyksiä. Ainoa merkittävä nousu on tapahtunut 
raitiovaunuliikenteessä, jonka rahoitus pysyi melko samana vuosien 1997 – 2007 välillä, mutta lä-
hes kolminkertaistui vuonna 2009 aikaisempaan verrattuna.   
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Kuva 4. Joukkoliikenteen kokonaisrahoituksen jakautuminen eri kulkuvälineiden kesken (Julkisen 
liikenteen suoritetilasto 2009, 29). 
 
Rahoitus voidaan jakaa vielä kahteen osaan – suoraan rahoitukseen ja matkakustannusten korvauk-
siin. Kuvista 5 ja 6 nähdään, että jälleen rahoituksen trendi on ollut nouseva. Suorassa rahoituksessa 
ei ole tapahtunut merkittäviä muutoksia linja-autoliikennettä lukuun ottamatta, jonka osuus on 
noussut. Etenkin viimeisten kahden vuoden aikana nousu on ollut jopa todella suurta.  
 
 
Kuva 5. Suoran rahoituksen kohdentuminen kulkuvälinetyypeittäin (Julkisen liikenteen suoritetilas-
to 2009, 29). 
 
19 
Matkakustannusten korvauksissa eniten ovat nousseet taksi- ja linja-autoliikenteen korvaukset. 
Korvauksissa on mukana sosiaali- ja terveyspalvelujen kyytejä sekä vammaispalvelulain ja sosiaali-
huoltolain mukaisia kyytejä. Nousu selittynee sillä, että väestö ikääntyy, jolloin sairaalamatkojen ja 
palvelukyytien kysyntä on noussut (Rintamäki 2010, 16). Verrattaessa julkisen liikenteen suoriteti-
lastoa Kelan sairasvakuutustilastoon havaitaan, että matkakustannusten korvauksista on vähennetty 
ambulanssikyydit. Toisin sanoen kiireellisiä kyytejä ei ole tilastoon otettu mukaan, ainoastaan kii-
reettömät sairaalakyydit.  
 
 
Kuva 6. Matkakustannusten korvausten kohdentuminen kulkuvälinetyypeittäin (Julkisen liikenteen 
suoritetilasto 2009, 29). 
 
Kuvasta 6 nousee esiin etenkin taksien suuri osuus korvattavista kyydeistä. Koska matkakustannus-
ten korvauksissa on mukana sosiaali- ja terveyspalvelujen kyytejä sekä vammaispalvelulain ja sosi-
aalihuoltolain mukaisia kyytejä, tarkoittaa taksien suuri osuus sitä, että Kelan korvaavia sairausva-
kuutuslain mukaisia kyytejä ajetaan eniten takseilla eikä muilla julkisilla kulkuneuvoilla. Kela kui-
tenkin linjaa, että kyydin on tapahduttava pääasiassa halvimman matkustustavan mukaan. Halvin 
matkustustapa on yleensä julkinen kulkuneuvo, esim. juna tai linja-auto. Muuta matkustustapaa 
käytettäessä (esim. taksi), tulee olla terveydenhuollon antama todistus sen tarpeellisuudesta. Tai jos 
taksin käyttö johtuu liikenneolosuhteista, tulee sen käyttö perustella. (Kansaneläkelaitos 2011.) Ti-
laston perusteella voidaan perustellusti sanoa, että taksimatkoja ajetaan liian paljon siihen nähden, 
mitkä olemassa olevat joukkoliikennepalvelut ovat. Ainakin matkojen yhdistämistä pitäisi vakavasti 
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harkita. Koska kiireellisimmät ambulanssikyydit tilastosta on jo poistettu, ovat loput käyttäjät ei-
kiireellisiä ja heistä monet pystyisivät varmasti käyttämään esimerkiksi linja-autoa. Jos kehitys jat-
kuu samansuuntaisena, mikä on oletettavaa väestön ikääntyessä, on edessä merkittävää nousua kus-
tannuksissa. Etenkin yksittäisten taksiajojen osuus uhkaa nousta kestämättömälle tasolle.  
 
Kelan tilastosta selviää myös matkakorvausten saajien ja korvausten lukumäärä. Koko maassa kor-
vauksia on saanut 12,5 prosenttia väestöstä. Uusimaalla luku on 8,5 prosenttia ja Pohjois-Karjalassa 
17,3 prosenttia väestöstä. Tarkastellessa Pielisen Karjalan kuntia ovat luvut seuraavat: Juuka 32,5 
%, Lieksa 29,4 %, Nurmes 28,8 % ja Valtimo 31,8 %. Neljän kunnan alueella tämä tekee 3,86 mil-
joonaa euroa vuonna 2010 (Kela 2011). Jo osalla tästä rahasta saisi lisää bussivuoroja alueelle. Tä-
mä vähentäisi yksittäisiä taksikyytejä ja joukkoliikenteen tarjonta paranisi kaikille alueen asukkail-
le. Kelakyytien osalta olisi siis erittäin järkevää miettiä toiminnan tehostamista.  
 
Kaiken kaikkiaan voidaan sanoa, että riippumatta siitä tarkastellaanko valtion vai kunnan osuutta 
rahoituksesta, mitä liikennetyyppiä tarkastellaan ja tarkastellaanko suoraa rahoitusta vai 
matkakustannusten korvauksia, yleinen kehitys rahoituksen määrässä on nouseva. Näin etenkin 
viimeisten vuosien aikana. Joitakin poikkeuksia toki on, mutta kokonaiskuva on se, että rahoitus 
kasvaa. Tämä on haaste joukkoliikenteelle. Jos käyttäjämäärät eivät ole yhtälailla kasvavia, voi 
edessä olla vaikeita päätöksiä, koska luonnollisesti ei ole kestävää, jos rahoitus kasvaa tätä vauhtia.  
 
3.4 Joukkoliikenteen matkustajamäärien kehitys 
 
Koska rahoitus on noussut huomattavaa vauhtia, on hyvä tarkastella, miten matkustajamäärät ja 
ajoneuvo- ja istuinkapasiteetti on muuttunut. Vuosien 1997 – 2009 välillä ei ole tapahtunut 
juurikaan muutoksia minkään liikennevälineen ajoneuvojen määrissä. Pientä lisäystä on tapahtunut 
ainoastaan raitiovaunuissa ja metroissa, keskittyen siis Helsinkiin. Tosin myös linja-autojen ja 
taksien määrissä on tapahtunut pientä lisäystä, mutta prosentuaalisesti muutos on pieni. 
Istuinpaikkojen määrissä suuntaus on samansuuntainen. Luonnollisesti ajoneuvojen määrän muutos 
on suoraan verrannollinen istuinpaikkojen määrään. (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 23.) 
 
Ajoneuvo- tai istuinkapasiteetissa ei ole siis tapahtunut merkittäviä muutoksia viime vuosien 
aikana. Matkustajamäärien kehitys käy ilmi kuvasta 7. Selkeästi eniten matkustajia (325 miljoonaa 
matkustajaa vuonna 2009) on linja-autoilla, noin 57 prosenttia koko matkustajamääristä. Muiden 
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liikennemuotojen matkustajamäärät ovat aika samalla tasolla, noin 55 – 65 miljoonaa matkustajaa. 

































Kuva 7. Joukkoliikenteen matkustajamäärät (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009, 26). 
 
Tämä osoittaa sen, että käyttäjämäärät eivät ole kasvaneet rahoituksen kanssa lähellekään samassa 
tahdissa. Joukkoliikenteen rahoitus on kasvanut 12 vuoden aikana lähes kaksinkertaiseksi. Samaa ei 
voi sanoa matkustajamääristä, jotka ovat kasvaneet vain noin 8 prosenttia. On siis syytä olla 
huolissaan meneillään olevasta kehityksestä. Kuten tuli jo todettua, ei tämänsuuntainen kehitys voi 
jatkua kovin kauaa. Jos matkustajamääriä ei saada nousuun, on luultavasti edessä se, että 
joukkoliikenne tulee vähenemään ja luonnollista on, että ne vähenevät eniten siellä, missä on 
vähiten matkustajia. Tämä on jo nyt nähtävissä, kun linja-autoliikenteen ostomäärärahat eivät ole 
pysyneet samalla tasolla kustannusten nousun kanssa. Tästä syystä esimerkiksi Pohjois-Karjalassa 
lakkautettiin vuoden 2010 kesäkuussa 87 linja-autovuoroa ja kesäkuussa 2011 lakkautui 40 linja-
autovuoroa lisää (Pohjois-Savon elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2010 a ja b).   
 
Vuonna 2010 Itä-Suomen kolmeen maakuntaan saatiin noin 8,6 miljoonaa euroa joukkoliikenteen 
tukemiseen. Vuonna 2011 määrärahaa sen sijaan saatiin enää 8,4 miljoonaa euroa. Kustannusten 
noustessa ja määrärahan jopa vähentyessä, ei olisi ihme, jos vuoroja lakkautettaisiin jatkossa yhä 
enemmän (Joukkoliikenteen määrärahan käyttötarve ja kohdentaminen Pohjois-Savon ELYn alueel-
la 2010). Matkustajamäärien kehitys ei ainakaan anna syytä muuttaa linjausta. Vuoden 2012 budjet-
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tiesityksessä on esitetty, että joukkoliikenteeseen osoitetut rahat olisivat vähenemässä 800 000 eu-
rolla. Pohjois-Savon ELY -keskuksen liikenne- ja infrastruktuuri -vastuualueen johtajan Petri Kerä-
sen mukaan se tarkoittaisi Itä-Suomen kolmen maakunnan alueella 200 000 euron vähenemistä.  
Kun vuonna 2012 olisi uusittavia joukkoliikennöintisopimuksia päättymässä 1,4 miljoonan euron 
edestä, tarkoittaisi tämä leikkaus noin 15 prosentin vähennystä myös vuoromäärissä. Tämä vastaa 
kolmasosaa ensi vuonna päättyvistä liikennöintisopimuksista. (Itä-Savo 2011.) 
 
Koska matkustajamäärät ovat pysyneet samana, mutta kustannukset nousseet, tulisi keksiä uusia 
avauksia ja ideoita joukkoliikennekentälle, jotta matkustajamäärät saataisiin kasvamaan myös maa-
seudulla. Kenties Linja-autoliiton ja kuntien yhteistyöllä sekä kunnollisella markkinoilla ja mieliku-
van parantamisella saataisiin paljon aikaiseksi. Tällöin sekä kuljetusyrittäjät, kunta että asiakkaat 
hyötyisivät. Linja-autoliitossa myös maaseudun joukkoliikenne nähdään tärkeänä ja sen kehittämi-
seen tulisi panostaa. Maaseudulla palveleva vakiovuoroliikenne on tärkeä etenkin koululaisille ja 
opiskelijoille unohtamatta työssäkäyviä ja asioimaan matkustavia (Linja-autoliitto 2007). 
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4. Kohdealueen kuvaus 
 
Tutkimuksessa kohdealueena olevan Pielisen Karjalan alueen muodostavat Nurmeksen ja Lieksan 
kaupungit sekä Valtimon ja Juuan kunnat. Kunnat sijaitsevat Pohjois-Karjalan pohjoisosissa ja niitä 
halkovat valtatie 6 ja kantatie 73 sekä rautatie, jolla on henkilöliikennettä Joensuusta Lieksan kautta 
Nurmekseen. Nurmeksesta pohjoiseen radalla ei ole henkilöliikennettä. Nurmes – Vuokatti väli oli 
hetken aikaa jopa lakkautusuhan alla, kunnes se peruskorjattiin. Radalla kulkee tällä hetkellä vain 
tavaraliikennettä, etenkin puukuljetuksia, mutta tulevaisuudessa on myös väläytelty mahdollisuutta 
matkustajaliikenteelle Joensuu – Oulu – välillä (Yle pohjois-karjala).  
 
Alueelle antaa ominaispiirteensä myös Pielinen, joka jakaa alueen eteläosat tehokkaasti kahteen 
osaan aina Nurmeksen taajamaan saakka. Tämä aiheuttaa sen, että liikkuminen tapahtuu pitkälti 
etelä-pohjoissuunnassa, koska Pielinen rajoittaa itä-länsisuuntaista liikennettä.  Suurimmat väylät 
ovatkin muodostuneet etelästä pohjoiseen Pielisen molemmin puolin (valtatie 6 länsipuolelle ja kan-




Kuva 8. Pielisen Karjalan kohdealue. 
 
Väestöltään alueen suurin kunta on Lieksa vajaalla 13 000 asukkaallaan. Nurmeksessa asukkaita on 
noin 8 500, Juuassa vajaa 6 000 ja Valtimolla noin 2 500. Lieksa on Pinta-alaltaan myös suurin alu-
een kunnista ja siellä taajama-aste on korkein (taulukko 8). Asukkaita alueella on yhteensä 29 548.  
 
Taulukko 8. Perustiedot Pielisen Karjalan kunnista. 
 Lieksa Nurmes Valtimo Juuka Yhteensä 
Väkiluku 
(2009) 
12 788 8 573 2 482 5 705 29 548 
Nettomuutos 12 900 8 667 2 500 5 800 29 867 
Pinta-ala 
(km2) 
4 068 1 855 838 1 847 8 608 
Asukastiheys 
(as(km2) 
3,1 4,6 3,0 3,1 3,4 
Taajama-aste 67 % 64 % 44 % 45 % 60 % 
Lähde: Rintamäki 2010, 99. 
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4.1 Väestönkehitys alueella 
 
Tarkasteltaessa väestönmuutosta koko Pohjois-Karjalassa vuosien 1980 ja 2005 (kuva 9) välillä 
havaitaan kuinka selkeästi väestö keskittyy Joensuun seudulle ja muut alueet kärsivät pääosin väes-
tön vähenemisestä. Eritoten harvaan asutun maaseudun väestö on vähentynyt huomattavasti. Koko 
Pohjois-Karjalassa väestö on myös vähentynyt (ks. taulukko 9). Pielisen Karjalan osalta on havait-
tavissa, että myös taajamissa ja kylissä väestö on vähentynyt joitain poikkeuksia lukuun ottamatta. 
 
Taulukko 9. Väestönkehitys Pielisen Karjalan kunnissa. 
 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2007 2015 
Lieksa 19157 18588 17527 16752 15208 13722 13181 11 231 
Nurmes 11550 11419 10944 10718 9781 9151 8816 8 017 
Juuka 7875 7617 7317 7065 6583 6034 5832 5 200 
Valtimo 4019 3880 3637 3370 3002 2671 2541 2 217 
Pielisen 
Karjala 42601 41504 39425 37905 34574 31578 30370 
26664 
Pohjois-
Karjala 176650 177567 176836 177271 171609 168322 166744 
 
163632 
Lähde: Rintamäki 2010, 99 ja Tilastokeskus 2011b. 
 
Kunnittain tarkasteltuna havaitaan, että Lieksa on kärsinyt sekä lukumääräisesti, että prosentuaali-
sesti eniten väestönvähenemisestä. Vielä 1980 -luvulla Lieksassa oli reilu 19 000 asukasta, kun 
2007 luku oli enää noin 13 000 ja ennusteiden mukaan vuonna 2015 kunnassa olisi vain reilut 
11 000 asukasta. Samanlaista kehitystä havaitaan myös muissa alueen kunnissa. Koko Pielisen Kar-
jalassa väestön ennustetaan vähenevän noin 37 prosenttia vuodesta 1980 vuoteen 2015 mennessä.  
 
Koko Suomea tarkasteltaessa väestönkehitys on sen sijaan ollut positiivista. Vuosien 1980 – 2005 
välillä väestömäärä kasvoi lähes puolella miljoonalla, eli noin 10 prosentilla. Ero Pohjois-Karjalan 
ja muun suomen välillä selittyy sillä, että asutus keskittyy suuriin taajamiin (Helminen 2008, 24.) 
Suuria taajamia Pohjois-Karjalassa ei ole kuin Joensuun seudulla.  
 
Harvaan asuttuja alueita tarkastelemalla havaitaan sama suuntaus koko Suomessa kuin myös Poh-
jois-Karjalassa. Koko Suomessa väestö väheni harvaan asutuilla alueilla 253 000 asukkaalla. (Hel-
minen 2008, 22 – 24.) Tämä näkyy myös Pohjois-Karjalassa ja Pielisen Karjalassa: väestö on vä-
hentynyt, koska alue on suurelta osin harvaan asuttua. Pielisen Karjalassa ei myöskään ole Joensuun 
kaltaista suurta taajamaa. 
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Harvaan asutulla alueella väestö siis vähenee joka puolella maata. Tämä on aiheuttanut kierteen 
jossa väestön vähenemisen lisäksi myös työpaikat vähenevät, palvelut heikkenevät ja syntyvyys 
pienenee. Tilanne onkin erityisen ongelmallinen harvaan asutulla maaseudulla, jossa ei ole lähistöl-
lä suurta keskuskaupunkia, jonka vuorovaikutuksesta maaseutu hyötyisi. (Maaseutupolitiikka.fi 
2008, 11.) Palveluihin voidaan laskea myös joukkoliikennepalvelut, jotka vähenevät maaseudulla.  
 
Vaikka väestönkehityksen kannalta tilanne on heikko, ei maaseutua ole kokonaan unohdettu ja sen 
eteen tehdään työtä, jotta maaseutu pysyisi asuttuna. Maaseudulla on paljon vahvuuksia, rikkauksia 
ja ominaisuuksia, joita pitäisi hyödyntää. Erityisesti maaseudun erityispiirteet tulee huomioida pää-
töksenteossa. Siten myös maaseutu pysyy asuttuna. (Maaseutupolitiikka.fi 2008, 32.) Ja kun maa-
seutu pysyy asuttuna, myös joukkoliikenteen palveluille on kysyntää ja tarvetta ja tätä tarvetta var-





Kuva 9. Väestönmuutos Pohjois-Karjalassa 1980 – 2005.  
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Väestön vähenemisen lisäksi väestö myös ikääntyy. Pielisen Karjalassa jo noin 25 prosenttia väes-
töstä on yli 65 -vuotiaita. Taulukosta 11. nähdään, että vuosien 1980 – 2008 välillä yli 65 -
vuotiaiden osuus väestöstä on jopa yli kaksinkertaistunut. Samalla nuorten alle 14 -vuotiaiden osuus 
on pienentynyt selkeästi.  Tämä asettaa monenlaisia haasteita - myös joukkoliikenteen järjestämisel-
le. Kaikilla ikääntyneistä ei ole mahdollisuutta ajaa omaa autoa tai kävellä kotoaan bussipysäkille, 
mutta palveluiden karatessa taajamiin ja kuntakeskuksiin, liikkumistarve on lisääntynyt. Tällöin 
ainoaksi vaihtoehdoksi jää joukkoliikenne, ja maaseudulla ainoa vaihtoehto on usein kunnan järjes-
tämä palvelukyyti tai asiointiliikenne.  
 
Taulukko 10. Väestörakenne Pielisen Karjalan kunnissa. 
Väestörakenne 
(2008) 
Lieksa Nurmes Valtimo Juuka Yhteensä 
0 - 14 -vuotiaat 11,7 % 13,3 % 12,0 % 13,8 % 12,7 % 
15- 65 -vuotiaat 62,5 % 62,4 % 62,1 % 61,6 % 62,2 % 
yli 65 -vuotiaat 25,8 % 24,3 % 26,0 % 24,6 % 25,2 % 
Lähde: Tilastokeskus 2011a. 
 
Taulukko 11. Väestörakenteen muutos Pielisen Karjalan kunnissa. 
Väestörakenteen 
muutos 
Lieksa Nurmes Valtimo Juuka Yhteensä 
1980 2008 1980 1980 1980 2008 1980 2008 1980 2008 
0 - 14 -vuotiaat 
(% väestöstä) 
18,0 11,7 17,5 13,3 17,3 12,0 16,7 13,8 17,4 12,7 
15- 65 -vuotiaat 
(% väestöstä) 
70,6 62,5 70,1 62,4 70,5 62,1 70,4 61,6 70,4 62,2  
yli 65 -vuotiaat 
(% väestöstä) 
11,4 25,8 12,4 24,3 12,2 26,0 12,9 24,6 12,1 25,2  
Lähde: YKR – aineisto.  
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Kuva 10. Väestönjakautuminen Pielisen Karjalassa.  
 
Kun katsotaan lähemmin väestönjakautumista, havaitaan että nykypäivänä asutus on selkeästi kes-
kittynyt taajamiin sekä pääteiden varsille. Kuvassa 10 näkyy, että maaseudulla väestöä on hajanai-
sesti. Kun väestö samalla ikääntyy ja vähenee, asettaa se haasteen tasapuolisen joukkoliikenteen 
järjestämiselle. Merkittävin seikka ovat kunnissa tehdyt päätökset järjestää asiointiliikennettä, jotta 
joukkoliikennepalvelut löytyvät myös maaseudulta.   
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5. Aineisto ja menetelmät  
 
Tutkimustani varten oli oleellista kerätä tietoa kohdealueen joukkoliikennereiteistä ja eri kuljetuk-
sista ja niiden järjestämistavoista. Nämä tiedot kunnista löytyivätkin joko Internet -sivujen avulla tai 
pyytämällä kunnista. Kustannustiedot toimitettiin minulle Pohjois-Savon ELY -keskuksesta, koska 
kunnat ovat velvollisia toimittamaan kustannustiedot sinne. Kuljetusten järjestämistavat ja kustan-
nukset on käyty ensin läpi, jonka jälkeen tutkin missä reitit kulkevat ja kuinka kattavia linja-
autoliikenteen ja kuntien kuljetusten reitit ovat. 
 
Linja-autoliikenteen reitit ja vuoromäärät on kerätty Internetistä matkahuollon aikatauluhaun perus-
teella. Reitit on digitoitu pohjakartalle ja näin on saatu Pielisen Karjalan alueen joukkoliikennever-
kosto. Reiteistä on lisäksi kerätty tieto vuoromääristä. Vuoromääristä on tarkasteltu vain arkivuoro-
ja syksyllä 2011. Tarkempi viikonloppu ja kesätarkastelu on jätetty ulkopuolelle, mutta voidaan 
todeta, että vuorot supistuvat radikaalisti etenkin kesäisin. Itse digitoidun aineiston lisäksi työssä on 
käytetty Pohjois-Savon ELY -keskukselta suoraan digitaalisena aineistona saatuja linja-
autoliikenteenreittejä, jotka ovat tuettua liikennettä.  
 
Linja-autoliikenteen lisäksi tutkimukseen otettiin mukaan kuntien järjestämät kuljetukset. Nämä 
tiedot saatiin suoraan kunnista. Aineistonlaatu vaihteli kuitenkin suuresti. Lieksassa asiointiliiken-
nereitit olivat valmiiksi digitaalisessa muodossa, mutta muista kunnista tiedot tulivat paperilla joko 
tieosuuksittain, kuten Nurmeksessa tai paikannimien mukaan reititettyinä. Nämä tiedot digitoin itse. 
Koulukyytireitit pyrittiin havainnollistamaan kartalle sen mukaan, missä oppilaat asuvat ja mihin 
kouluun he kulkevat. Työssä ei kuitenkaan huomioitu kulkevatko he linja-autolla vai kunnan järjes-
tämällä koulukuljetuksella. Reitit vaihtelevat varmasti paljon päivien ja lukujärjestysten mukaan. 
Tällöin oppilailla koulu ei välttämättä ala joka aamu samaan aikaan ja tästä johtuen myös kuljetus-
muoto voi muuttua kunnan järjestämän kuljetuksen ja linja-autoliikenteenvuorojen välillä.  
 
Reitit kerättiin digitaaliseen muotoon paikkatietotarkasteluja varten. Paikkatiedolla tarkoitetaan 
kaikkea tietoa, joka ”sisältää viittauksen tiettyyn paikkaan tai maantieteelliseen alueeseen” (Ter-
minfo 2011). Paikkatietoaineistot kuvaavat jotain tiettyä teemaa käsittäen rajatun maantieteellisen 
alueen. Näitä teemoja voivat olla esimerkiksi vesistöt, maankäyttö, rakennukset, väestö, maaperä tai 
esimerkiksi liikenne- ja infrastruktuuriverkostot, kuten vaikkapa linja-autoliikenteen reitit. (Paikka-
tietoikkuna 2011.)  
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Paikkatietoaineistoja kerää ja tuottaa monet laitokset ja virastot sekä kunnat ja yritykset. Näitä ai-
neistoja voidaan hyödyntää moniin tarkoituksiin ja ne ovat keskeinen osa yhdyskunnan tietovaran-
toa. Niitä voidaan yhdistellä sijaintitiedon perusteella, analysoida alueellisesti sekä visualisoida kar-
talla. (Paikkatietoikkuna 2011.) 
 
Paikkatietoja analysoidaan niitä varten tehdyillä paikkatieto-ohjelmistoilla tai paikkatietojärjestel-
millä, joilla tarkoitetaan monesti samaa asiaa. Paikkatietojärjestelmä on tietojärjestelmä, jonka tar-
koituksena on hallita paikkatietoa, mahdollistaa erilaisten analyysien tekeminen paikkatietoon noja-
ten ja visualisoida analyysien tulokset kartalle. (Ympäristösuunnittelun tietotekniikka 2011).  
 
Tässä työssä paikkatietotarkastelut tehtiin Esrin ArcGIS -ohjelmistolla, joka on monikäyttöinen ja 
monipuolinen ohjelmisto tehdä paikkatietoon pohjautuvia analyysejä. ArcGIS -ohjelmisto mahdol-
listaa paikkatietoaineistojen monipuolisen analysoinnin ja hallinnan sekä visualisoinnin ja karttojen 
luomisen (Esri Finland 2011). Ohjelmalla digitoitiin joukkoliikennereitit kartalle, jonka jälkeen 
hyödynnettiin muun muassa yksinkertaisia vyöhykealueanalyysejä (buffer) ja Network Analyst -
lisäosan tuomaa mahdollisuutta tarkastella saavutettavuusalueita pysäkkien läheisyydessä. Itse Py-
säkit on saatu Liikenneviraston ylläpitämästä Digiroad -aineistosta, joka on kansallinen tie- ja katu-
tietojärjestelmä (Liikennevirasto 2010). Aineistosta löytyy myös tiedot bussipysäkkien sijainnista ja 
pysäkkien tyypeistä.  
 
Buffer -toiminto muodostaa halutun kohteen (esimerkiksi joukkoliikennereitti) ympärille ennalta 
määritetyn pituisen puskurivyöhykkeen, josta voidaan laskea esimerkiksi alueen sisälle jäävän väes-
tön määrä. Näin laskettiin joukkoliikennereittien väestöpeittoa reittien läheisyydessä. Koska bussei-
hin noustaan yleensä pysäkeiltä, tehtiin myös tarkempi saavutettavuusaluetarkastelu Network Ana-
lyst -lisäosalla. Sen avulla voidaan laskea jokaisen bussipysäkin ympärille tietyn pituiset saavutetta-
vuusalueet tieverkkoa pitkin (Esri 2011). Tällä tavalla saadaan totuudenmukainen kuva siitä, kuinka 
paljon ihmisiä asuu bussipysäkkien läheisyydessä. Ainoana tuloksia heikentävänä tekijänä voidaan 
pitää sitä, että bussipysäkkiaineisto ei ole kattava. Etenkin harvaan asutuilla alueilla ei ollut bussi-
pysäkkejä, vaikka reittejä siellä liikennöi. Tästä johtuen työssä huomioitiin sekä suora etäisyys rei-
tistä, että tarkempi tarkastelu bussipysäkkien läheisyydessä.  
 
Tarkasteluissa on hyödynnetty Suomen ympäristökeskuksen kehittämää ja ylläpitämää yhdyskunta-
rakenteen seurannan tietojärjestelmää (YKR) (Valtion ympäristöhallinto 2011). YKR aineisto sisäl-
tää useita valtakunnallisesti kattavia seurantamuuttujia, joista on koottu aikasarja vuosilta 1980 - 
32 
2009. Muuttujia löytyy esimerkiksi väestöstä ikäryhmittäin, työpaikoista ja rakennustiedoista, mutta 
myös yhdyskuntarakenteen toiminnallisuutta kuvaavista tiedoista kuten työmatkan pituudesta ja 
autonomistuksesta. Tietojen lähteenä ovat Väestörekisterikeskuksen rakennus- ja huoneistorekisteri 
ja Tilastokeskuksen tuottamat koordinaattiaineistot, joiden pohjalta on laskettu 250 x 250 metrin 
tilastoruutuihin summatietoja. (Henkilöliikennetutkimus 2010 - 2011 Esiselvitys 2011, 43).  YKR -
aineistosta on saatu myös taajamien rajaustiedot.  
 
Tutkimuksessa tarkastelu jaoteltiin taajamiin ja taajamien ulkopuolisiin alueisiin. Väestötiedoista 
hyödynnettiin eri ikäryhmittäin olleita tietoja, jolloin nähdään ovatko eri ikäryhmät tasavertaisessa 
asemassa. Myös työllisten ja työttömien sijaintia sekä asuntokuntien autonomistusta oli mahdollista 
tarkastella. Kaikkia tuloksia ei luonnollisestikaan ole tuotu ilmi, koska niillä ei ollut merkitystä lop-




6. Kuntien joukkoliikennekuljetukset 
 
Luvussa 3. käsiteltiin rahoituksen tilannetta koko Suomen osalta. Tässä kappaleessa on tarkoitus 
keskittyä enemmän Pohjois-Karjalaan ja eritoten Pielisen Karjalan kuntiin. Vuoden 2008 jälkeen on 
valtion aluehallinnossa tehty muutos, jossa Itä-Suomen lääninhallituksen tekemät ostot siirrettiin 
Pohjois-Karjalan alueella Pohjois-Savon Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskuksen (ELY) 
liikennevastuualueelle. Vuonna 2010 Pohjois-Savon ELY:lle budjetoitiin noin 8,6 miljoonaa euroa 
joukkoliikenteen määrärahoja. Nämä rahat jaettiin Pohjois-Savon lisäksi Pohjois-Karjalaan ja Etelä-
Savoon. Näillä rahoilla ostetaan ja tuetaan joukkoliikennettä, mutta sen lisäksi alueen kunnilta 
kuluu rahaa erilaisiin kunnallisiin kuljetuksiin. (Rintamäki 2010, 24.) 
 
Kunnilla on vastuu järjestää lakisääteiset kuljetukset, joita ovat opetustoimen kuljetukset 
(koulukyydit ja päivähoidon kyydit) sekä kehitysvammaisten erityishuolto-, sosiaalihuolto- ja 
vammaispalvelulain mukaiset kuljetukset. Lisäksi on mahdollista tuottaa vapaaehtoisesti avointa 
joukkoliikennettä. Useimmiten nämä ovat kutsuohjattua liikennettä, jossa asiakas ottaa etukäteen 
yhteyttä joko matkojen yhdistelypalveluun tai suoraan kyytipalveluita tuottavaan liikennöitsijään. 
Avoimen joukkoliikenteen, tai jäljempänä asiointiliikenteen, järjestämistapa vaihtelee suuresti 
kunnittain. Liikenne- ja viestintäministeriön yleisenä tavoitteena on, että haja-asutusalueelta pääsee 
asioimaan kuntakeskukseen kahdesti viikossa joukkoliikenteen taksalla. Liikenne tapahtuu 
pääsääntöisesti arkipäivisin, joten ilta-, viikonloppu- ja lomakuukausina palvelu voi olla 
huomattavasti rajoittunutta. Kaikissa Pohjois-Karjalan kunnissa ei kuitenkaan ole tuotettu 
asiointiliikennettä. Sen sijaan Pielisen Karjalan jokaisessa kunnassa palvelu löytyy, tosin eri tavoilla 
järjestettynä. (Rintamäki 2010, 25 – 26.) Näihin palataan tarkemmin kappaleessa 7.2.1.  
 
6.1 Koulukuljetukset  
 
Koulukyydit ovat lakisääteisiä kuljetuksia ja niistä määritetään jo perusopetuslaissa. Ne on tuotettu 
varsin samanlaisesti kaikissa Pielisen Karjalan kunnissa. Laissa päivittäisen koulumatkan maksi-
miajaksi on säädetty laissa 2,5 tuntia ja yli 13-vuotiailla 3 tuntia (Finlex 2011). Kuljetukset pyritään 
hoitamaan linja-autoliikenteen vuoroilla, mutta niiden puuttuessa kunnat ostavat koulukyytiliiken-
nettä joko erillisenä taksi- tai linja-autoliikenteenä. Nämä kyydit eivät välttämättä ole kaikille avoi-
mia. (Rintamäki 2010, 30.) 
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Kuljetusehdot siis määritellään laissa, mutta käytännöt voivat vaihdella eri kunnissa. Pielisen Karja-
lan kunnissa käytännöt ovat kuitenkin hyvin samansuuntaiset. Esimerkiksi Juuassa käytetään en-
simmäisillä luokilla kyytioikeuden rajana yleisesti yhtä kilometriä, 3- 6 – luokilla kahta kilometriä 
ja yläkoululla käytäntö vaihtelee kolmesta viiteen kilometriin (Juuan kunta 2011). 
 
Tarkasteltaessa kuljetuskustannusten kehitystä, havaitaan että kunnasta riippumatta, ovat kustan-
nukset nousseet (Kuva 11). Osa noususta selittyy kyläkoulujen lakkautuksilla, kuten Nurmeksen 
tapauksessa. Siellä lakkautettiin vuonna 2006 neljä kyläkoulua (Opetushallitus 2009). Mutta muu-
ten ajanjakson aikana kyläkouluja ei ole juurikaan lakkautettu, eikä oppilasmäärissä ole tapahtunut 
radikaaleja muutoksia, joten kustannuksilla ei voi olla muuta syytä kuin kuljetusten kallistuminen. 
Olisikin syytä tarkastella koulujen lakkauttamisen todellisia säästöjä. Oppilaat joudutaan kuljetta-
maan joka tapauksessa kouluihin ja kehityksestä havaitaan, että kustannukset nousevat vuosi vuo-
delta. Lisäksi opettajat jatkavat kunnan palkkalistoilla ja useimmiten koulut jäävät vielä kunnan 
hallintaan, jolloin ylläpitokustannukset jäävät myös kunnan vastuulle. Saavutetaanko tällä siis ko-
vinkaan merkittäviä säästöjä? Ainoastaan silloin, kun koulukiinteistö saadaan myytyä, voisi lakkau-
tuksia pitää mielestäni perusteltuina.  
 
Opetustoimen kuljetuskustannusten kehitys Pielisen Karjalan kunnissa 
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Kuva 11. Opetustoimen kuljetuskustannusten kehitys Pielisen Karjalan kunnissa vuosina 2006 – 
2008 (Pohjois-Savon ELY -keskus). 
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6.2 Sosiaali- ja terveydenhuoltolain mukaiset kuljetukset  
 
Sosiaali- ja terveydenhuoltolain mukaisia kyytejä myönnetään kehitysvammaisten erityishuolto-, 
sosiaalihuolto-  ja vammaispalvelulain perusteella. Sosiaalihuoltolain mukaiset perusteet voivat 
vaihdella kunnittain. Vammaispalveluissa perusteet ovat jo lain puitteissa pitkälti ennalta määrätyt 
eikä niissä ole suuria eroja. Esimerkiksi Nurmeksessa perusteet on kirjattu seuraavasti: ” Palvelu on 
tarkoitettu vaikeavammaiselle henkilölle, jolla on erityisiä vaikeuksia liikkumisessa ja jolle vam-
mansa tai sairautensa vuoksi julkisten joukkoliikennevälineiden käyttäminen tuottaa kohtuuttoman 
suuria vaikeuksia. Kuljetuspalveluna myönnetään vähintään 18 yhdensuuntaista matkaa kuukau-
dessa tarvittaessa saattajapalvelun kanssa.” (Nurmeksen kaupunki 2011). 
 
Muissa kunnissa perusteet ovat lain nojalla samanlaiset. Asiakkaiden täytyy hakea kyytioikeus 
vammaispalvelulain perusteella kunnalta. Sen sijaan se, miten kyyti toteutetaan, vaihtelee kunnit-
tain, eikä siitä ole säädetty laissa. Esimerkiksi Nurmes on liittynyt mukaan Pohjois-Karjalan matko-
jenyhdistelykeskukseen (MYK). Keskus toimii osana Joensuun kaupungin organisaatiota ja vastaa 
erityisesti sosiaali- ja vammaispalvelulain mukaisista kuljetuksista. Palvelu toimii kutsu- ja yhdiste-
lyperiaatteella, jolloin tilauksia koetetaan yhdistellä parhaimman mukaan. Nurmeksen lisäksi mu-
kana ovat Joensuun, Liperi, Kontiolahti ja Outokumpu. (Rintamäki 2010, 28 - 29.) Järjestelmä it-
sessään on toimiva ja hyvä, mutta vajaakäytöllä. Jotta järjestelmästä saataisiin kaikki hyöty irti, tuli-
si siihen saada mukaan useampia kuntia. Tällöin yhdistelystä aiheutuneet kustannukset pysyisivät 
hallinnassa joka kunnassa ja matkoja yhdistelemällä voitaisiin saada selvää säästöä. (Tirronen 
2010.)  
 
Lieksassa sen sijaan pyritään ohjaamaan mahdollisimman monet sosiaalihuoltolain ja 
vammaispalvelulain mukaiset kyytiasiakkaat kaikille avoimeen, kutsuohjattuun Kimppakyyti –
palveluun. Palvelua on markkinoitu intensiivisesti ja sen käyttäjämäärät ovatkin hyviä. Tällä 
hetkillä esimerkiksi taajama-alueen kimppakyytiautot (kaksi kappaletta) ovat monin paikoin täynnä, 
eivätkä kaikki halukkaat mahdu aina kyytiin (Sarasoja 2011). Ainoana heikkoutena voidaankin  
nähdä se, että lippujen hinnoittelua ei ole yhtenäistetty. Sosiaalihuoltolain mukaisen kyytioikeuden 
saaneet voivat kulkea alennetuin taksoin eikä heidän matkamääriään ole siten rajoitettu. Tämä on 
tietysti hyvä asia asiakkaille, mutta ei poista paperityön määrää kunnan sosiaalityöntekijöiltä eikä 
asiakkaalta hakemusten täyttämiseen vaadittavaa  työtä. Järjestelmä on kuitenkin onnistunut, koska 
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se on ollut toiminnassa jo yli kymmenen vuotta ja sillä on pystytty jopa säästämään 
kuljetuskustannuksissa ajanjakson aikana. (Rintamäki 2010, 121.) 
 
Nurmeksessa sosiaalitoimen kuljetuksia hoidetaan myös kaikille avoimen joukkoliikenteen, 
Kyytipoika –palvelun avulla. Lieksasta se poikkeaa siinä, että byrokratiaa on koitettu vähentää 
mahdollisimman tehokkaasti. Joukkoliikenteen taksat on laskettu niin alas, että erillisiä 
palvelupäätöksiä sosiaalihuoltolain perusteella ei tarvita kuljetuksia varten. Tämä helpottaa etenkin 
sosiaalityöntekijöiden työtä, jolloin heille jää aikaa keskittyä substanssiosaamiseensa. (Tähkiö 
2010.)  
 
Juuassa järjestetään vain vammaispalvelulain mukaisia kyytejä,  mutta kunnassa lain tulkinta on 
ollut löysempää ja kyytioikeus on myönnetty myös heille, jotka ovat lähellä tulorajaa, mutteivat 
tiukasti tulkittuna olisi oikeutettuja kuljetuspalveluun. Sosiaalihuoltolain mukaiset kyydit on 
aloitettu vuoden 2011 alussa, mutta tulorajat ovat niin alhaiset, että jo esimerkiksi eläkkeellä 
olevien tulot ylittävät rajan. (Rintamäki 2011.) Tällöin palvelu ei palvele kaikkia, eikä se ole 
tarkoituksenmukaista. Valtimon sosiaalitoimen kuljetuksista ei ole tietoa.  
 
Sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetustuet (jäljempänä SHL-kyydit):  
 Kuljetustukea myönnetään asiointi- ja virkistysmatkoihin asiakkaan tulo- ja 
varallisuusrajojen mukaan. 
 Ensisijalla ovat vähävaraiset yli 65 -vuotiaat, joiden tuen tarve on lisääntynyt. 
 Matkoja myönnetään tarpeen mukaan enintään 8 yhdensuuntaista matkaa kuukautta kohden. 
 Asiakkaan maksettavaksi jää omavastuuosa. 
Vammaispalvelunlain mukaiset kuljetukset (jäljempänä VPL-kyydit): 
 Kuljetustukea myönnetän vaikeavammaiselle henkilölle. 
 Sosiaalityöntekijä tekee päätöksen.  
(Rintamäki 2010, 28.) 
 
Tarkasteltaessa kuljetuskustannusten kehitystä, havaitaan jälleen, että kustannukset ovat pääsääntöi-
sesti nousseet. Mutta koska kuljetusten järjestämistavoissa on eroja, ovat kuntien väliset erot suuria. 
Nurmeksessa, joka on siis mukana MYK:ssä, kustannukset ovat jopa laskeneet, eritoten vuosien 
2006 ja 2007 välillä. Lieksassa asiakkaat ohjataan avoimeen joukkoliikenteeseen, minkä takia kulje-
tuskustannukset ovat pysyneet pieninä verrattuina muihin kuntiin. Sen sijaan Juuassa kustannukset 
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ovat lähes kaksinkertaistuneet vain kahdessa vuodessa. Myös Valtimolla kehitys on ollut kasva-
maan päin. Suoria johtopäätöksiä kustannuksista ei kuitenkaan kannata tehdä juuri järjestämistapo-
jen erilaisuudesta johtuen. Esimerkiksi Lieksaa ja Nurmesta verrattaessa tulisi huomioida sosiaali-
toimen ja asiointiliikenteen kustannukset yhdessä, johtuen kuntien tavasta järjestää sosiaalitoimen 
kuljetukset yhdessä avoimen joukkoliikenteen kanssa. Näiden kustannusten yhteenlaskettu määrä 
on melkein samaa luokkaa asukasta kohden niin Lieksassa kuin Nurmeksessakin. Kun nämä kus-
tannukset lasketaan yhteen, havaitaan että Lieksassa (kustannukset 25 euroa/henkilö) ja Nurmekses-
sa (33 euroa/henkilö) kustannukset ovat pienemmät kuin Juuassa, jossa kulut ovat 45 euroa henkilöä 
kohti.     
 
Sosiaalitoimen kuljetuskustannusten kehitys Pielisen Karjalan kunnissa 
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Kuva 12. Sosiaalitoimen kuljetuskustannusten kehitys Pielisen Karjalan kunnissa vuosina 2006 – 
2008 (Pohjois-Savon ELY -keskus). 
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6.3 Avoin joukkoliikenne  
 
Jokaisessa Pielisen Karjalan kunnassa järjestetään kaikille avointa joukkoliikennettä. Palvelun 
tavoitteena on pyrkiä tarjoamaan yhteydet kuntakeskuksiin erityisesti niille, joilla ei ole käytössää 
omaa autoa tai jotka eivät sinne omin avuin pääse - esimerkiksi vanhukset. Kyydit toimivat kutsujen 
pohjalta, eli ovat niin sanottua kutsujoukkoliikennettä. Se on etenkin haja-asutusalueella järkevä 
tapa järjestää joukkoliikennettä ilman kiinteitä reittejä. Lisäksi se palvelee erityisen hyvin 
erityisryhmiä kuten vanhuksia, vammaisia ja lapsia. Ajoneuvoina voivat toimia niin taksit kuin 
pikkubussitkin. Merkittävä ero linja-autoliikenteeseen on se, että kyyti on tilattava etukäteen, 
yleensä edellisenä päivänä. (Teknillistieteelliset akatemiat 2000, 164.) Kyytien järjestämistavat 





Lieksan kaupungissa toimii kaupungin järjestämä ja yksityisten liikennöitsijöiden tuottama taajama- 
ja haja-asutusalueen kattava asiointiliikenne, nimeltään Kimppakyyti. Se käsittää periaatteessa koko 
kunnan alueen, ja sitä voidaan pitää yhtenä kattavimmista palveluista koko Pohjois-Karjalassa. 
Kimppakyyti operoi taajama-alueella arkipäivisin kello 7.30 - 16.30 ja kyytiin voi nousta ilman 
erillistilausta kolmelta eri vakiopysäkiltä tai tilata kyydin hakemaan suoraan kotiovelta. Tällöin 
kyydin määränpäähän saavutaan kuitenkin aina tasatunnein. Hinta on 5 euroa/suunta, lapsilta 2,50 
euroa. Liikenne on kaikille avointa, mutta kuten on tullut jo todettua, kaupungin sosiaaliviraston 
palvelupäätöksellä on mahdollista saada alennuskortti. Tällöin minimitaksa on 2,50 euroa/suunta.  
(Rintamäki 2010, 120 - 122.) 
 
Haja-asutusalueilla kyyti on kutsuohjattua ja kyyti on tilattava edellisenä päivänä suoraan 
kuljettajalta arkisin kello 16.00 - 18.00. Kyyti toimii yleisesti 2-3 kertaa viikossa suunnasta 
riippuen, ja hinnoittelu perustuu etäisyysvyöhykkeisiin. Yli 15 km 6 euroa/suunta (alennuskortilla 4 








Kuten Lieksassa, myös Nurmeksessa on kattava asiointiliikenteen järjestelmä, nimeltään 
Kyytipoika. Myös Kyytipoika käsittää käytännössä koko kunnan alueen. Taajama-alueella palvelu 
operoi arkisin kello 8.00 - 16.00. Haja-asutusalueella kyytipoika toimii kuten Lieksassakin, 2 - 3 
kertaa viikossa. Nurmeksessa kyyti voidaan tilata arkisin kello 7.00 - 18.00, jolloin palveluaika on 
joustavampi kuin Lieksassa. Kyytiä ei myöskään tarvitse tilata välttämättä edellisenä päivänä, vaan 
riittää, että kyyti on tilattu kolme tuntia ennen lähtöä. Mutta luonnollisesti aamuisin tapahtuvat 
kyydit on tilattava jo edellisenä päivänä. (Rintamäki 2010, 122 - 124.) 
 
Kyytipojan hinnoittelu perustuu yhtenäiseen kilometrihinnoitteluun, eikä kunnan siten tarvitse 
myöntää kenellekään erillistä päätöstä shl- tai vpl-matkoihin. Hinta määräytyy seuraavasta: 
Matka enintään (km): 6       12      20      30       40        yli 40 
Hinta (euroa): 3,00  3,50   5,00   6,00    7,00     8,00 




Juuan kunnassa toimii kahdeksan niin kutsuttua asiointiliikennereittiä, jotka ajetaan pääsääntöisesti 
tilataksilla. Reitit kohdistuvat alueille, joilla ei ole reittiliikennettä. Reitit ajetaan kyliltä taajamaan, 
yhtä poikkesta lukuunottamatta. Juuan eteläosista asiointiliikenteellä pääsee Kolinportille 
Ahmovaaraan, josta on mahdollista nousta linja-autoliikenteen vuoroihin ja jatkaa matkaa 
kirkonkylälle. Myös Juuassa reitit ajetaan yleensä kaksi kertaa viikossa ja reitit sekä aikataulut 
määräytyvät kutsujen pohjalta. Juuassa on kuitenkin periaatteena, että vain pieni poikkeama reitiltä 
sallitaan tarvittaessa. Yleisesti kyydit lähtevät kyliltä aamulla 9.00 - 10.00 ja paluu tapahtuu reitistä 




Valtimolla toimii asiointiliikennettä neljällä eri suunnalla. Reitit määräytyvät kutsu -periaatteella ja 
tarvittaessa asiakas noudetaan kotoa asti. Tilaukset tilataan suoraan liikennöitsijältä ja hinnat 
määräytyvät Matkahuollon hinnaston mukaisesti. Valtimolla kuljetuksia on myös yhdistelty 
vuorobusseihin ja koulukyyteihin siten, että jos tietyltä suunnalta kulkee vuoroliikenteen linja-auto 
tai koulukyyti, ei asiointikyytiä järjestetä kyseiseen suuntaan. Esimerkiksi aamulla kyyti järjestetään 
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vuoroliikenteen linja-autolla, mutta paluu tapahtuu asiointiliikenteen kyydillä. Kyliltä pääsee 
yleisesti aamuisin kirkonkylälle ja paluu tapahtuu 10.30 - 12.00 välisenä aikana, suunnasta riippuen. 
Myös Valtimolla pieni poikkeaminen reitiltä on Juuan tapaan mahdollista.  
 
Avoimen joukkoliikenteen kuljetuskustannuksia tarkasteltaessa, ei suuria muutoksia ole tapahtunut 
muualla kuin Nurmeksessa. Siellä kustannukset ovat nousseet ja lähes kolminkertaistuneet 
kolmessa vuodessa. Juuassa ja Valtimolla kulut ovat pysyneet kutakuinkin tasaisena, mutta palvelu 
on heikompaa kuin Lieksassa tai Nurmeksessa. Sen sijaan Lieksassa kulut ovat suurimmat, mutta 
kehitys on ollut laskusuunnassa viime vuosina.  
 
 
Avoimen joukkoliikenteen kuljetuskustannusten kehitys Pielisen Karjalan 
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Kuva 13. Avoimen joukkoliikenteen kuljetuskustannusten kehitys Pielisen Karjalan kunnissa vuo-
sina 2006 – 2008 (Pohjois-Savon ELY -keskus). 
 
6.4 Yhteenveto kuntien kuljetuksista  
 
Kuten edellä kuvattiin, on kunnissa useita eri joukkoliikennemuotoja. Niiden rahoitus tapahtuu eri 
kunnan hallintokentistä, eikä kyytejä välttämättä ole parhaiten optimoitu toisiinsa sopiviksi. Tämän 
lisäksi kyytien järjestämistapa vaihtelee suuresti, ja jopa naapurikunnittain on suuria eroja kyytien 
järjestämistavoissa. Kuvassa 14 on esitetty yhteenveto kuljetuskustannusten kehityksestä Pielisen 
Karjalassa. Selvästi suurin kuluerä on opetustoimessa, eli koulukyydeissä. Lisäksi niiden kehitys on 
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ollut nouseva vuosi vuodelta. Kunnissa tulisikin miettiä kuinka koulukyytejä tulisi jatkossa järjestää 
ja suunnitella, jotta kustannuskehitys saataisiin kuriin. Tämä tulee ottaa myös huomioon 
kyläkouluja lakkautettaessa.  
 
Juuassa ja Valtimolla sosiaalitoimen asiakkaita tulisi ohjata Lieksan ja  Nurmeksen tapaan 
avoimeen joukkoliikenteeseen. Tällöin byrokratia ja kalliiden erilliskuljetusten tarve vähenee. Näin 
kustannuksetkin pienenisivät. Juuassa kustannukset ovat jopa 45 prosenttia suuremmat kuin 
Lieksassa. Yhteinen matkanteko lisää myös ihmisten kanssakäymistä ja sosiaalisuutta, mikä tuskin 
olisi haitaksi esimerkiksi vanhuksille. Kyytien parempoaan yhdistelyyn tulisikin jo viimein herätä, 
koska asia on ollut esillä jo vuosia sitten. Jo vuonna 1995 julkaistussa kirjassa ”Maaseutu liikenteen 
uudet mahdollisuudet” todetaan, että kuntien tulisi ohjata sosiaalitoimen asiakkaita 
joukkoliikenteen piiriin (Hämäläinen 1995, 21). Tätä tarvetta varten tulisikin huomioida kalustovaa-
timukset ja kunnan kilpailuttaa kalusto niin, että se olisi esteetöntä. Tällöin juuri liikuntaesteisten ja 




Kuva 14. Kuljetuskustannusten kehitys Pielisen Karjalan kunnissa 2006 – 2008 (Pohjois-Savon 
ELY -keskus). 
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7. Joukkoliikenteen tarjonta Pielisen Karjalassa 
 
Kuten luvussa kaksi kävi ilmi, on joukkoliikenteen järjestämistapoja paljon. Pielisen Karjalassa 
joukkoliikenteen linja-autoliikenteenreittejä liikennöivät useat eri toimijat. Nämä voivat olla itse 
kannattavia tai ne voivat olla ELYn tukemaa ostoliikennettä. Useimmiten ostoliikenteellä tuetaan 
vähäliikenteisiä vuoroja, kuten ilta- ja viikonloppuvuoroja. Näitä itsekannattavia tai tuettuja reittejä 
kutsutaan jatkossa linja-autoliikenteen verkostoksi. Kaikki liikennöitävät reitit on kuvattu kartassa 
15. Bussiliikenteen lisäksi Pielisen Karjalassa liikennöi Valtion Rautateiden (VR) operoima kisko-
bussiliikenne Nurmeksesta Lieksan kautta edelleen Joensuuhun. Pielisen Karjalassa se pysähtyy 
Nurmeksen ja Lieksan taajamien lisäksi Vuonislahden, Kylänlahden, Höljäkän ja Kohtavaaran ky-
lissä (VR – yhtymä OY 2011). 
 





7.1 Linja-autoliikenteen tarjonta ja vuoromäärät 
 
Reittien sijainnin lisäksi on tärkeää tarkastella vuoromääriä. Näin saadaan paremmin selville missä 
joukkoliikenteen tarjonta on vuoromäärillä mitattuna hyvää ja missä heikompaa. Pääteillä, kunta-
keskusten välillä, liikennöi vuoroja selkeästi tiheimmin syrjäseutujen jäädessä vain muutamien ha-
javuorojen varaan. Sen sijaan aivan perifeerisin maaseutu jää vaille linja-autoliikenteen tarjontaa. 
Tämä on ymmärrettävää, koska siellä joukkoliikennettä ei varmasti ole yksinkertaisesti kannattavaa 
järjestää.  
 
Kuva 16. Linja-autoliikenteen runkoverkoston vuoromäärät ja väestön sijoittuminen.  
 
Kuten vuoromääriä esittelevästä kuvasta 16 käy ilmi, ovat suurimmat vuoromäärät pääteillä. Erito-
ten Lieksasta etelään, mutta myös Lieksa – Nurmes välillä sekä Nurmes – Juuka – Joensuu – välillä 
ovat vuoromäärät suurimpia. Sen sijaan muualla vuoromäärät jäävät pienemmiksi ja etenkin har-
vemmin asutulla maaseudulla vuoroja on vähän. Näistä monet ajetaan vain koululaisia silmällä pi-
täen.  
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Kuvassa 16 esitetyt vuoromäärät ovat arkivuoroja. Myös viikonloppuisin taajamien välisiä vuoroja 
on, mutta niitä ei ole tässä yhteydessä tarkastelu. Voidaan kuitenkin todeta, että vuoromääriä on 
viikonloppuina ja loma-aikoina vähemmän. Lauantaisin vuoroja Pielisen Karjalassa on yli kolme 
suuntaansa ja sunnuntaisinkin pääsee kulkemaan jokaisesta taajamasta toiseen. 
 
Reitit vaikuttavat kattavilta, mutta tarkastellessa osuuksia, jotka kuuluvat ELYn tuen piiriin, on tu-
los huolestuttavampi. Pohjois-Savon ELYltä saamani reittiaineiston pohjalta vertasin reittejä itse 
digitoimaan aineistooni. Tuloksena oli, että suurimmalla osalla reiteistä on myös tuettua liikennettä. 
Joten jos valtion tuki liikenteelle lakkaa, vaikuttaa se merkittävästi alueen joukkoliikenteen tarjon-
taan. Vuorojen vähennykset ovat jo nähtävissä, kun vuonna 2010 lakkautui Pielisen Karjalan alueel-
la vaikuttavista vuoroista 21 kappaletta. Näistä kokonaan lakkautui neljä eri osuutta. (Pohjois-Savon 
elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2010 a).  
 
Tämän vuoden kesäkuussa alueelta lakkautui jälleen 11 vuoroa, joista kaksi oli vain kutsusta ajetta-
via vuoroja, mutta mukaan mahtui myös Juuka – Ukonvaara – Juuka – vuoro. (Pohjois-Savon 
elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2010 b.) Tämä vuoro ajettiin koulupäivisin aamulla ja ilta-
päivällä, joten se oli merkittävä etenkin koulukuljetusten kannalta. Tämän seurauksena kunnan täy-
tyy järjestää korvaava kuljetus koululaisille Ukonvaaran ja Kajoon alueen koululaisille.  
  
Reitistö näyttää kuitenkin kattavan melko hyvin Pielisen Karjalan alueen. Ainoastaan Lieksa – 
Kuhmo väli jää vaille yhteyttä. Tämä vuoro toimikin vielä kesäkuuhun 2010 saakka, mutta lakkau-
tettiin tämän jälkeen. Silmämääräisen tarkastelun lisäksi on mielekästä tarkastella reitistön väestö-
peittoa. Reittien väestöpeittoa voi tarkastella kahdella tapaa. Huomioimalla pysäkkien läheisyydessä 
asuvien ihmisten määrää tai reittien läheisyydessä asuvien ihmisten määrää.  
 
Pysäkkitietokanta ei ole täydellinen ja etenkin pienempien teiden varsilla ei ole pysäkkejä ollen-
kaan. Aineistossa oli myös paljon pysäkkejä taajamissa, joten niidenkään sijainti suhteessa nykyi-
siin reitteihin ei välttämättä täsmää, koska linja-autojen tarkkaa reittiä taajamassa ei ole tiedossa. 
Maaseudulla kulkevien reittien varrella ei monin paikoin ollut pysäkkejä, mutta kyytiin varmasti 
pääsee silloin myös reitin varrelta. Tästä syystä tässä työssä on tuotu esiin sekä pysäkkien läheisyy-
dessä, että reittien läheisyydessä asuvien ihmisten määrä. Totuus reittien väestöpeitosta osuu jonne-
kin näistä saatujen arvojen väliin. Tarkasteluetäisyytenä on käytetty 500 metriä ja kahta kilometriä. 
Lisäksi olen jaotellut tarkastelun taajamiin ja taajamien ulkopuoliseen alueeseen. Tämä siksi, koska 
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taajamissa on luonnollisesti paremmat joukkoliikenneyhteydet ja paremmat palvelut lähellä, jolloin 
on mielekkäämpää tarkastella niitä erillään harvaan asutusta alueesta.  
 
Taulukko 5. Väestöpeitto pysäkkien vaikutusalueella. 
500 metrin tarkasteluetäisyys Asukkaita 
     Koko alue 10 873 (37 %) 
     Taajamien ulkopuoli 1 355 (11 %) 
2 000 metrin tarkasteluetäisyys Asukkaita 
     Koko alue 19 593 (66 %) 
     Taajamien ulkopuoli 4 784 (41 %) 
 
Taulukko 6. Väestöpeitto reittien vaikutusalueella. 
500 metrin tarkasteluetäisyys Asukkaita  
     Koko alue 23 195 (78 %) 
     Taajamien ulkopuoli 5 299 (45 %) 
2 000 metrin tarkasteluetäisyys Asukkaita 
     Koko alue 27 522 (93 %) 
     Taajamien ulkopuoli 9 626 (82 %) 
 
Taulukoista viisi ja kuusi käy ilmi, että erot suuria pysäkkitarkastelulla ja reittitarkastelulla tehtynä. 
Reittitarkastelulla saadut luvut vaikuttavat pääosin todella hyviltä ottaen huomioon, että linja-
autoliikenteen reitit kulkevat pääosin pääteillä. Tämä taas viittaa siihen, että väestö on selkeästi 
keskittynyt pääteiden varsille. 500 metrin etäisyydellä joukkoliikenteen pysäkeistä asuu 11 prosent-
tia taajamien ulkopuolisesta väestöstä, kun taas 500 metrin etäisyydellä reiteistä luku on 45 prosent-
tia. Todellisuudessa joukkoliikennereittien vaikutusalueella 500 metrin etäisyyttä käyttäen lienee 
noin 25 - 30 prosentin luokkaa taajamien ulkopuolella. Kahden kilometrin etäisyydellä luvun voi 
päätellä olevan noin 60 prosenttia.  Luvut ovat arvioita, mutta pohjautuvat täsmällisiin väestötietoi-
hin suhteessa reitteihin.  
 
Useimmat reiteistä ajetaan tavallisilla busseilla, mutta joillain reiteillä voidaan ajaa myös taksilla. 
Kalusto saa ELYn tukemassa liikenteessä olla korkeintaan 16 vuotta vanhaa, mutta voidaan olettaa, 
että pikavuoroliikenteessä kalusto lienee uudempaa ja vakiovuoroliikenteessä vanhempaa (Inkinen-
Remes 2011). Vanhemmassa kalustossa ei ole usein huomioitu esteettömyysvaatimuksia ja usein 
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esteetön kalusto onkin uudempaa.  Koko Itä-Suomen alueella kalustosta esteettömän kaluston osuus 
on noin 20 prosentin luokkaa. (Ramboll 2007, 17.) Esteettömällä kalustolla palveltaisiin paremmin 
myös ikääntyvää väestöä, mikä voisi vähentää tarvetta kuntien erilliskuljetuksille.  
 
7.2 Kuntien joukkoliikennereitit 
7.2.1 Asiointiliikenne 
 
Asiointiliikenteessä reitit ovat usein kutsuohjattuja, jolloin niiden tarkkaa reittiä ei ole määritelty. 
Siten reittien esittämistavoissa on eroja kunnittain. Esimerkiksi Nurmeksessa ei ole määritelty ol-
lenkaan reittiverkostoa, vaan reitti muodostuu täysin kutsujen perusteella. Ainoastaan tietyt suunnat 
kunnan alueella on määritelty sen mukaan, milloin alueella operoidaan. Toisaalta alueen muissa 
kunnissa taas on määritelty reitit, joilta voidaan tarvittaessa poiketa myös kotiovella, jos asiakas sitä 
tarvitsee. Näissäkin poikkeamissa on eroja kunnittain. Esimerkiksi Juuassa sallitaan vain pieni 
poikkeama reitiltä, kun taas Lieksassa voidaan koukata kauempaakin. Huomattavana poikkeuksena 
muista on Koli-Joensuu – reitti, joka liikennöi arkisin kolmesti päivässä sekä kahdesti päivässä lau-
antaisin ja sunnuntaisin.  
 
Kuvassa 17 on esitetty kuntien asiointiliikenteen reitit Pielisen Karjalassa. Kuten kuvasta huoma-
taan, erottuu Nurmes muista eritoten sen takia, että reittejä ei ole. Nurmeksessa on määritelty kulle-
kin alueelle tieosuudet, joilta kyytiin on mahdollista nousta. Muissa kunnissa sen sijaan erottuu sel-
keästi reitit. Mutta on hyvä painottaa jälleen, että lopulliset reitit määräytyvät täysin kutsujen perus-




Kuva 17. Kuntien asiointiliikenteen reitit. 
 
Kuten on tullut jo todettua, asiointiliikenne on kaikille avointa joukkoliikennettä, mutta sen tarkoi-
tuksena on palvella etenkin maaseudulla asuvia vanhuksia ja autottomia. Myös alueella liikkuvat 
matkailijat ovat yksi kohderyhmä, etenkin Kolin ja Ruunaan alueella. Koska vanhukset ja autotto-
mat ovat erityisesti liikennöinnin kohteena, on syytä tarkastella kuinka hyvin asiointiliikennereitit 
kattavat vanhusväestön taajamien ulkopuolella. YKR – aineistosta saadaan selville yli 65 – vuotias 
väestö ja tätä verrataan suhteessa reitteihin. 500 metrin etäisyydellä reiteistä asuu 63 prosenttia ja 
kahden kilometrin etäisyydellä reiteistä 90 prosenttia yli 65 – vuotiaista maaseudun asukkaista.  
 
Sama tarkastelu voidaan tehdä autottomien kotitalouksien kohdalla. 500 metrin etäisyydellä reiteistä 
sijaitsee 65 prosenttia autottomista kotitalouksista ja kahden kilometrin etäisyydellä 90 prosenttia. 
Niin vanhusten kuin autottomienkin kohdalla luvut hyvin samansuuntaiset, joten voidaan sanoa, että 
molemmissa tapauksissa reitit kattavat hyvin vanhukset ja autottomat kotitaloudet. Etenkin kun rei-
tit ovat tarvittaessa ovelta ovelle liikennöiviä, on selvää, että kahden kilometrin tarkasteluetäisyy-
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deltä saama 90 prosentin peitto ei välttämättä tarkoita vielä sitä, että kymmenen prosenttia olisi pal-
velun ulottumattomissa. Tarkastelu on kuitenkin mielekästä tehdä, jotta nähdään onko nykytilanne 
ylipäänsä hyvä vai tulisiko sitä jotenkin muuttaa.  
 
Alueen asukkaat ovat tarkastelun perusteella eriarvoisessa asemassa eri kunnissa, koska liikenteiden 
järjestämistapa vaihtelee suuresti kunnittain. Tällä hetkellä asiointiliikenne vie asiakkaat aina kun-
takeskukseen, mutta luonnollisin asiointisuunta ei aina ole oman kunnan kuntakeskus. Tästä johtuen 
voisi olla järkevää miettiä seudullista ratkaisua järjestää kuntien asiointiliikennettä. Tämä voisi par-
haassa tapauksessa parantaa palvelua ja vähentää kustannuksia. Tällöin esimerkiksi yksi henkilö 




Kuntien kuljetuksista koulukyydit ovat merkittävä osa joukkoliikennekentällä. Tämä havaittiin jo 
tarkasteltaessa kuljetuskustannuksia, joissa koulukyydit muodostivat suurimman osuuden koko-
naiskuljetuskustannuksista. Koulukyydit pyritään hoitamaan linja-autoliikenteen vuoroilla, mutta 
monin paikoin joudutaan myös järjestämään kunnan omia kuljetuksia, joko takseilla tai busseilla. 
Korostan, että verkosto ei varmasti ole täysin oikea. Oppilaiden sijainnin ja heidän koulunsa perus-
teella tiedetään kuitenkin mistä mihin he kulkevat. Tämän pohjalta voidaan tehdä karttatarkastelua 
missä reitit todennäköisesti liikennöivät. Verkosto ei kuitenkaan kerro missä liikennöi linja-auto ja 
missä kunnan järjestämä koulukyyti.  
 
Kuvasta 18 nähdään, että Nurmeksessa ja Valtimolla ei kyläkouluja enää ole. Lieksassa ja Juuassa 
kyläkouluja vielä on. Sen sijaan yläasteet ja lukiot sijaitsevat jokaisessa kunnassa alueen keskustaa-
jamassa. Mielenkiintoista asiassa on, että vaikka Juuassa on vielä kyläkouluja, ovat kustannukset 
silti muita alueen kuntia suuremmat. Kyläkoulujen lakkauttamiset tai niiden säilyttäminen vaikuttaa 
varmasti kuljetuskustannuksiin, mutta merkittävässä roolissa näyttäisi olevan myös se, kuinka kul-
jetukset järjestetään ja kilpailutetaan. Toisaalta olisi hyvä tarkastella myös sitä, kuinka moni oppi-
laista kulkee linja-autoliikenteen vuoroilla ja kuinka moni kunnan järjestämällä kyydillä. Myös kul-
jetusmatkojen pituuksia olisi hyvä vertailla.  
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Kuva 18. Koulukyytioppilaat ja ala-asteet. 
 
7.3 Joukkoliikenteen saatavuus 
 
Joukkoliikenteen saatavuuden laskemisella on pyritty tuomaan ilmi todellinen tilanne, missä ase-
massa kukin asukas Pielisen Karjalassa on. Saatavuus tarkastelua varten kullekin asutulle ruudulle 
määriteltiin saavutettavuusluku seuraavalla tavalla. Jos ruutu on taajamassa, katsotaan että se on 
hyvin saavutettavissa ja joukkoliikennepalvelut ovat lähellä. Silloin se saa luvun 4, eli parhaan saa-
vutettavuuden. Jos ruutu on hyvien päivittäisten yhteyksien varrella, se saa luvun 3. Hyvillä päivit-
täisellä yhteydellä tarkoitetaan yli kuutta vuoroa arkipäivisin. Luvun kaksi ruutu saa, jos se on jon-
kun päivittäisen yhteyden varrella. Eli joko päivittäisen bussireitin varrella tai juna-aseman lähellä. 
Jos ruudun lähellä on vain asiointiliikenteen reitti, se saa luvun 1. Jos yhteyksiä ei ole lainkaan, an-
nettiin ruudulle luku 0. Näin saatiin saavutettavuusluvut kullekin ruudulle.  
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Tässä yhteydessä on kuitenkin hyvä muistuttaa, että saavutettavuustarkastelu tehtiin vain reittien 
varrelta, tarkastelussa ei siis ole huomioitu pysäkkien sijaintia. Täysin todellisia arvot eivät siis ole, 
mutta suuntaa antavia. Samoin asiointiliikenteen 500 metrin etäisyyttä voitaisiin kasvattaa, jotta se 
kuvaisi todellisuutta sen osalta paremmin, koska reiteiltä oli mahdollisuus poiketa tarvittaessa.  
 
Saavutettavuusluvut: 
0 = ei saavutettavissa (ei reittejä) 
1 = asiointiliikenteen reittien varrella 
2 = päivittäisten yhteyksien varrella (juna- tai bussiyhteys) 
3 = hyvien päivittäisten yhteyksien varrella (yli 6 vuoroa/päivä) 
4 = taajama-alueella 
 




Saavutettavuustarkastelun perusteella ainoastaan seitsemän prosenttia jää vaille joukkoliikenneyh-
teyksiä, mikä tarkoittaa noin 2 300 asukasta. Näitä alueita on tasaisesti ympäri Pielisen Karjalaa, 
eikä mikään alue näyttäisi selkeästi erottuvan joukosta. Kuntakohtainen tarkastelu antaa kuitenkin 
lisävaloa tilanteeseen. Lieksassa 18 prosenttia ei kuulu minkään joukkoliikenneyhteyden piiriin. 
Luku on muissa kunnissa noin 10 prosentin luokkaa ja Nurmeksessa nolla-luokkaan kuuluu vielä 
vähemmän asukkaita. Lieksan tilannetta selittää asutuksen laaja jakautuminen, mitä ei 500 metrin 
puskurilla pystytä kattamaan. Todellinen tilanne on kuitenkin parempi, koska Lieksassa on periaate, 
että kaikki asukkaat pyritään palvelemaan asiointiliikenteellä, jolloin reitiltä poikettu matka voi olla 
pitkäkin. Nurmeksessa reitit on sen sijaan määritelty tarkemmin tieosuuksittain osoitteiden perus-
teella, joten siellä käytännössä kaikki kuuluvat asiointiliikenteen piiriin jo reittienkin perusteella.  
 
Mielenkiintoinen seikka on myös se, että vain seitsemän prosenttia väestöstä asuu hyvien päivittäis-
ten yhteyksien varrella. Mielestäni tämä kertoo siitä, että reitit, joilla on paljon vuoroja, palvelevat 
etenkin taajamien välistä liikennettä. Ne on siten suunniteltu nopeiksi, eivätkä ne kierrä väliin jääviä 
asuttuja alueita kovinkaan tehokkaasti. Tämä on tietysti ymmärrettävää, koska vuoron nopeus on 
tärkeä tekijä matkustustapaa valittaessa.  
 
Taajamien välillä kulkee hajavuoroja, jotka liikennöivät myös laajemmin asuttuja alueita. Nämä 
eivät siten ole niin nopeita, mutta palvelevat kuitenkin maaseudulla asuvaa väestöä. Useimmiten 
nämä vuorot ovatkin aamuisin kulkevia niin sanottuja koululaisvuoroja, jotka liikennöivät koulu-
päiväisin ja palvelevat etenkin koulukuljetuksia. Mutta näiden vuorojen tulevaisuus on auki, koska 
ELYn strategiana on luopua kuntien sisäisten liikenteiden ostosta. Tästä voi tulevaisuudessa seurata 
haasteita kunnille.  
 
Tarkasteltaessa taajamien ulkopuolista väestöä, jää joukkoliikenneyhteyksien ulkopuolelle 19 pro-
senttia väestöstä. Eli viidesosalla ei ole mahdollisuutta minkäänlaiseen joukkoliikenteeseen. Toi-
saalta kun ei ole varmaa tietoa, mikä todellinen peittoprosentti kunnan järjestämällä asiointiliiken-
teellä on, on järkevää tarkastella taajamien ulkopuolella 0- ja 1 – saavutettavuusalueiden peittoa, 
joka on 44 prosenttia taajamien ulkopuolisesta väestöstä. Eli lähes puolet alueen asukkaista kuuluu 
ainoastaan kunnan järjestämän joukkoliikenteen piiriin, tai sitten ovat kokonaan joukkoliikenteen 
saatavuuden ulkopuolella. Prosenttiosuus on suuri, mutta kunnissa on selkeästi nähty tarpeelliseksi 
tuottaa joukkoliikennepalveluja vapaaehtoisesti, jotta kulkeminen on mahdollista ilman omaa autoa.  
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Vaikka kokonaisuutena alueen asukkaista monet ovat joukkoliikennetarjonnan piirissä, on huoles-
tuttavaa, että juuri maaseudulla lähes puolet asukkaista on linja-autoliikenteen tarjonnan ulkopuolel-
la. Tämä varmasti luo lisäpainetta juuri kuntien järjestämän asiointiliikenteen järjestämiselle ja pa-
remmalla suunnittelulle – kenties myös seudullisten ratkaisujen tarvetta olisi järkevää miettiä. Aina 
luonnollisin asiointisuunta ei ole oma kuntakeskus vaan lähin taajama. Näin on etenkin kaupallisten 






Uusi joukkoliikennelaki velvoittaa toimivaltaiset viranomaiset määrittelemään toimivalta-alueensa 
joukkoliikenteen palvelutason. Valmistelussa niiden tulee toimia tarpeellisilta osin yhteistyössä 
kuntien ja maakuntien liittojen kanssa. Tarkoitus on saada eri alueille tavoitteet, jotka ovat yhteis-
mitalliset ja vertailukelpoiset, ja että niitä voidaan käyttää liikenteen suunnittelun lähtökohtana. 
Liikennevirasto on laatinut ohjeet joukkoliikenteen palvelutason määrittelyyn. Palvelutason tavoit-
teena on joukkoliikenteen käytön lisääminen ja peruspalvelujen turvaaminen. Ohjeessa on määritel-
ty palvelutasoluokat, joilla turvataan liikkumisen tasa-arvo. (Liikenneviraston ohjeita 7/2010, 6.)  
 
Kuva 20. Palvelutasoluokat (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009, 17). 
 
Peruspalvelutasolla pyritään kuntakeskusten ja muiden isojen taajamien väliseen peruspalveluun 
sekä turvaamaan yhteydet kuntakeskuksista ja merkittävimmistä taajamista keskuskaupunkiin ja 
seutukunnallisesti tärkeisiin palvelukeskuksiin. Tämän tavoitteena on turvata jokapäiväiset liikku-
mistarpeet ja liikkumisen tasa-arvo. Eli joukkoliikenteellä tulisi voida liikkua työ-, opiskelu- ja asi-
ointimatkoja sekä liityntämatkoja valtakunnalliseen julkisen liikenteen verkkoon. Kuntien sisällä 
pyritään asiointiliikenteeseen, jossa autottomat pääsevät asioimaan vähintään kaksi kertaa viikossa. 
Lisäksi otetaan huomioon joukkoliikenteen toteutunut kysyntä ja lakisääteisten kuljetusten hyödyn-
täminen avoimen joukkoliikenteen peruspalveluna. (Liikenneviraston ohjeita 7/2010, 13.)  
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Tässä kappaleessa on tarkasteltu millainen palvelutaso Pielisen Karjalassa nykyisin on, ja minkälai-
nen palvelutaso alueella olisi mielekkäintä saavuttaa. Pielisen Karjalan alueella tulisi pyrkiä taaja-
mien välillä vähimmäismatkustuksen tarpeet täyttävään liikenteeseen. Tämä tarkoittaa arkisin 3 − 5 
vuoroa/päivä/suunta ja lauantaina ainakin yhtä edestakaista mahdollisuutta kulkea kuntakeskuksesta 
toiseen. Tämä mahdollisuus tulisi olla kello 9 – 15 välillä, mutta sitä ei tulkita liian tarkasti. Pääasia 
on, että myös lauantaisin on mahdollisuus kulkea linja-auto- tai junaliikenteen vuorolla päiväseltä 
taajamasta toiseen. Muita palvelutasoluokkia Pielisen Karjalassa ei ole järkevää toteuttaa.  
 
Tavoitteissa on painotettu erityisesti vuoromääriä, mutta mielestäni on hyvä myös tarkastella muuta 
palvelun laatua. Eritoten esteettömyys tulisi nostaa yhä suurempaan arvoon. Tällä tavalla palvelu 
paranisi etenkin ikääntyvien kohdalla, eikä heidän tarvitsisi kulkea vain kuntien järjestelmän asioin-
tiliikenteen vuoroilla.  
 
8.1 Yhteydet suhteessa palvelutasotavoitteisiin 
 
8.1.1 Yhteydet taajamien välillä  
 
Nykyisellään taajamien välillä palvelutasotavoitteet toteutuvat niin arkisin, kuin viikonloppuisinkin. 
Monissa paikoissa vuoroja on arkisin enemmän kuin minimiksi määritelty 3 – 5 vuoroa / suunta, 
jolloin tavoitteet täyttyvät hyvin. Lisäksi viikonloppuisin on tarkisteltu etenkin lauantaivuoroja, 
joiden pitäisi voida mahdollistaa asiointi taajamasta toiseen päiväsaikaan, eli noin kello 9 – 15 välil-
lä.  
Vuoroja on paikoin enemmän kuin vaadittu minimi kolme suuntaansa. Lisäksi Nurmeksesta Liek-
san kautta Joensuuhun on myös kiskobussiyhteys joka päivä kaksi kertaa suuntaansa. Tämä lisää 
liikkumisen valinnanvaraa taajamista, mutta myös muutamista alueen kylistä, joissa sijaitsee juna-
asema. 
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Kuva 21. Palvelutasoluokat taajamien välillä arkisin ja lauantaisin.  
Myös lauantaisin palvelutasotavoitteet täyttyvät. Tavoitteeksi asetettu vuoro kello 9 -15 välillä 
suuntaansa ei aivan toteudu, mutta jokaisesta taajamasta on kuitenkin yhteys toiseen taajamaan ja 
takaisin. Nurmeksen ja Lieksan välillä ei lauantaisin ole ainoatakaan bussiyhteyttä, vaan ainoa yh-
teys on kiskobussiyhteys. Tästä johtuen Nurmeksesta Lieksaan kuljettaessa, on aikaa viettää Liek-
sassa koko päivä. Lieksasta Nurmekseen kuljettaessa painottuu Nurmeksessa olo aika enemmän 
iltapäivään. Aikataulut mahdollistavat kuitenkin taajamasta toiseen asioinnin myös lauantaisin.  
8.1.2 Yhteyksien aikataulut 
 
Palvelutasotavoitteissa määritellään, että työssäkäyntiä varten yhteyksien tulisi olla perillä taaja-
massa kello kahdeksaan mennessä, ja iltapäivällä yhteyksien tulisi lähteä taajamista kello 16 jäl-
keen. Lisäksi tässä yhteydessä on tarkasteltu viimeisimpien yhteyksien aikatauluja, jotta nähdään 
onko mahdollista viettää taajamassa aikaa iltaisin esimerkiksi harrastuksien parissa. Tiedoista on 
koottu taulukko 7., josta käy tarkemmin ilmi myös vuorojen tarkat ajat.  
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Valtimo Nurmes 7:45 18:35 18:35 
Valtimo joensuu 10:10 18:35 18:35 
Nurmes Valtimo 8:55 16:15 18:35 
Joensuu Valtimo 11:20 16:30 16:30 
     
Nurmes Lieksa 7:40 16:15 19:05 
Nurmes Juuka 7:25 16:20 16:20 
Nurmes Joensuu 8:55 16:20 19:05 
Lieksa Nurmes 7:40 17:20 17:20 (19:16 juna) 
Juuka Nurmes 7:40 16:20 22:45 
Joensuu Nurmes 10:55 16:30 21:05 
     
Lieksa Joensuu 6:45, 7:40 15:25 19:50 
Joensuu Lieksa 7:50 16:20 23:15 
     
Juuka Joensuu 7:45 17:15 20:10 
Joensuu Juuka 10:20 16:10, 16:30 21:05 
 
 
Kaiken kaikkiaan siis ennen kello kahdeksaa ja kello 16 jälkeen vuoroja kulkee hyvin taajamien 
välillä. Myös vuorojen suunnittelu näyttäisi monin paikoin hyvältä, eli on otettu huomioon missä on 
eniten asukkaita ja mikä on heidän todennäköisin asiointisuuntansa.  Mutta on myös kyliä, joista ei 
pääse kulkemaan jompaankumpaan suuntaan työssäkäyntiaikana. Tämä on valitettavaa, mutta käy-
tännössä varmasti hankala toteuttaa ilman matkustajamäärien parantumista tai kunnollisia määrära-
hoja. Jatkossa voikin olla, että palvelut tulevat yhä huononemaan, koska ELY – keskuksen periaate 
on, ettei kuntien sisäistä liikennettä tueta. Tällaisia vuoroja on etenkin Lieksassa.  
 
Iltayhteydet palvelisivat etenkin taajamaan harrastuksiin kulkevia ihmisiä. Näitä varten on taulukos-
sa 7. tarkasteltu myös iltayhteyksiä. Niissä on huomattavaa, että kovinkaan myöhään illalla ei enää 
vuoroja kulje. Ainoastaan Juuasta liikennöidään Nurmekseen vielä 22:45, mutta muuten kuntakes-
kusten välillä vuoroja ei kulje enää kello 19 jälkeen. Kuntakeskusten ja Joensuun välisistä iltayhte-
yksistä silmiin pistää Joensuusta Valtimolle lähtevä vuoro, joka lähtee jo kello 16:30. Sen sijaan 
Joensuusta Lieksaan viimeinen vuoro lähtee vasta 23:15.  Kuntien välillä on siis suuriakin eroja 
siinä, miten niihin pääsee Joensuusta käyttämällä julkisia yhteyksiä.  
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8.2 Yhteydet kyliltä kuntakeskuksiin 
 
Kylätarkastelua varten Pielisen Karjalasta valittiin kattavasti 20 kylää, joiden yhteyksiä kuntakes-
kukseen tarkasteltiin kylien palvelutasotarkastelua varten. Alueet pyrittiin valitsemaan kattavasti 
joka kunnasta ja koko alueen eri osista. Kaikkia kyliä ei ole mahdollista tarkastella, mutta 20 kylää 
on jo kattava otos ja kuvaa hyvin minkälainen palvelutaso alueen kylissä pääpiirteissään on. Valitut 
kylät olivat seuraavat:  
Valtimo: Rumo, Sivakka, Karhunpää 
Nurmes: Savikylä, Saramo, Kuohatti, Höljäkkä 
Lieksa: Viekijärvi, Kylänlahti, Viensuu, Nurmijärvi, Ruunaa, Hattuvaara, Jaakonvaara, Vuonislahti 
Juuka: Kajoo, Raholanvaara, Paalasmaa, Vuokko. 
Lisäksi tarkasteltiin Kolia, joka sijaitsee Lieksan kunnan alueella, mutta sijaintinsa takia sieltä luon-
nollisempi kulkusuunta on Juukaan ja Joensuuhun.  
Tavoitteena kylien osalta tulisi olla, että ei tyydyttäisi yhdenkään kylän osalta palvelutasossa määri-
teltyyn minimitasoon, vaan kaikkien kylien tulisi kuulua asiointiliikenteen piiriin. Kylätarkastelussa 
minimitasoiseksi liikenteeksi on siten määritelty palvelutasotavoitteissa olleiden lakisääteisten kul-
jetusten lisäksi myös kahdesti viikossa toimiva asiointiliikenne. Palvelutasotavoitteita on tulkittu 
linja-autoliikenteen vuorojen osalta siten, että peruspalvelutasoiseksi liikenteeksi katsotaan, jos on 
mahdollisuus päivittäiseen yhteyteen kuntakeskukseen ja vähimmäistarpeeksi, jos vuoroja on yli 
kolme suuntaansa.  
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Kuva 22. Palvelutasot alueen kylissä. 
 
Vähimmäistarpeet joukkoliikenteen osalta täyttävät kylät sijaitsevat valta- tai kantateiden varsilla 
sekä juna-asemien läheisyydessä. Poikkeuksena on Vuonislahti, jossa on vain junayhteys, bussilii-
kenteen kulkiessa naapurikylän, Vuonisjärven kautta. Näin ollen kylän yhteydet jäävät vain kahteen 
junavuoroon päivässä suuntaansa. Myös Vuokko on poikkeus siinä mielessä, että se ei sijaitse valta- 
tai kantatien varrella, mutta omaa kuitenkin hyvät joukkoliikenneyhteydet. Sen tilanne selittyy sillä, 
että monet vuoroliikenteen bussit kulkevat Vuokontien kautta valtatie kuuden sijaan.  
Osa kylistä sen sijaan on tulkinnanvaraisessa asemassa. Esimerkiksi Kolin kylä, josta on kyllä kol-
me päivittäistä yhteyttä Joensuuhun, ja yksi päivittäinen yhteys Juukaan mutta ei yhteyksiä kunta-
keskukseen eli Lieksaan. Koli on siten tulkittu peruspalvelutasoiseksi kyläksi joukkoliikenteen osal-
ta. Myös Viensuun kylältä on kaksi päivittäistä yhteyttä Lieksaan sekä asiointiliikenneyhteys kah-
desti viikossa, mutta tämä ei aivan täytä kolmen arkivuoron vaatimusta, joten myös se on jätetty 
peruspalvelutasoisen liikenteen kyläksi. 
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Alueen muista kylistä minimitason täyttävät kaikki valitut kylät, koska joka kunnassa on asiointilii-
kennettä vähintään kaksi kertaa viikossa, joissain jopa kolme. Tämän tarkastelun perusteella alueen 
kylistä on monin paikoin hyvät yhteydet kuntakeskuksiin. ELYn ohjeissa maaseudulla tulisi pyrkiä 
hoitamaan vain lakisääteiset kuljetukset, kun taas KETJU – työryhmässä esityksenä on kyytitakuun 
mukainen palvelu, asiointi kaksi kertaa viikossa (Liikenne ja viestintäministeriö 2009, 17). Tämän 
tarkastelun perusteella kaikki kunnat täyttävät kyytitakuun. Monissa paikoissa yhteyksiä on jopa 
kolme kertaa viikossa ja tämä on palvelutasoa parempi, mutta mitään estettä parempaan palveluun 
ei tietenkään ole.  
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9. Optimointiohjelmistojen hyödyntäminen kuntien kuljetusten 
suunnittelussa 
 
Optimointiohjelmistoja on hyödynnetty yrityssektorilla kuljetusten suunnittelussa jo pidemmän ai-
kaa ja nyt myös kunnat ovat viimeinkin heräämässä tähän (Esri Finland uutiset extra 2008). Tätä 
varten on hyvä tarkastella, kuinka hyvin ne oikeastaan sopivat osaksi kunnan kuljetusten suunnitte-
lua. Kustannuskehitystä tarkastellessa oli selkeästi havaittavissa, että uusia tapoja kuljetusten suun-
nitteluun tai kuljetusten toteuttamiseen tarvitsisi löytää. Optimointiohjelmistot voisivat olla yksi 
keino muiden joukossa. Syy, miksi myös kuntapuolella on havahduttu tarkastelemaan optimointioh-
jelmistoja, on varmastikin juuri kustannusten nousu ja se, että optimoinnilla voidaan saada merkit-
täviä kustannussäästöjä. Tämän lisäksi ympäristönkuormitus vähenee ja esimerkiksi asiakaspalve-
luun jää enemmän aikaa. (Esri Finland uutiset extra 2008.) 
 
Tutkija Olli Bräysy on tutkinut kunnallisten kuljetusten optimoinnista saatavia hyötyjä. Tapaustut-
kimuksena hän on käyttänyt Jyväskylän kaupungin kuljetuksista kotisairaanhoitajia, vanhusten kul-
jetuspalveluja ja ruokakuljetuksia. Näissä kaikissa tapauksissa jo pelkästä reitinoptimoinnista on 
säästöä saatu tapauksesta riippuen 20 prosentista jopa 40 prosenttiin. (Bräysy 2009, 486 – 489.) 
Säästöt eivät tietenkään ole samaa luokkaa pienimmissä kaupungeissa, mutta jo viiden prosentin 
säästö esimerkiksi Lieksan koulukuljetuksissa tarkoittaisi kymmenientuhansien eurojen säästöä 
vuodessa. Ja se on vain yksi osa-alue, missä ohjelmistoja voisi hyödyntää. 
 
Jo pelkän nykytilanteen optimointi toisi siis merkittäviä säästöjä kustannuksissa, mutta mitä pi-
demmälle optimoinnissa mennään, sitä suurempia säästöjä saadaan. Toisin sanoen kunnissa voitai-
siin miettiä jopa kokonaan uudelleen palvelujen järjestämistapoja. Siis sitä, minkälainen olisi opti-
maalisin kalusto eri kuljetuksiin, miten aikataulut tulisi luoda, jotta reiteistä voitaisiin tehdä mah-
dollisimman optimaalisia ja miten vaikkapa saadaan kalusto parhaiten kiertoon ilman, että autot 
seisovat vailla käyttöä. (Bräysy 2009, 486 – 489.) 
 
Koulukuljetuksia varten on laadittu ihan omia optimointiohjelmistojaan. Mielestäni on kuitenkin 
turhaa optimoida vain koulukuljetuksia, vaan kunnissa tulisi panostaa kattavaan ja monipuoliseen 
kuljetusten optimointiohjelmistoon, jota voidaan hyödyntää kaikissa kunnan kuljetuspalveluissa. 
Bräysyn artikkelissa mainittujen kohteiden lisäksi näitä voisivat olla siis koulukyydit, mutta myös 
teknisellä toimella ja jätehuollolla on paljon kalustoa, jonka optimointiin ei vielä juurikaan ole pa-
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nostettu. Säästöjä voitaisiin saada siis monelta saralta, ja siten kertainvestointi ohjelmiston hankin-
taan ei ole niin merkittävä.  
 
Koulukuljetusten optimoinnista on tehty monia tutkimuksia ja kirjoitettu artikkeleita. Tutkimuksissa 
pääpaino on ollut reittien optimoinnissa, mutta koulukuljetuksissa huomiota tulisi kiinnittää tämän 
lisäksi myös pysäkkien optimaalisiin sijainteihin, koulujen alkamisajankohtiin ja niiden porrastuk-
seen, että kalusto saataisiin mahdollisimman hyvin kokoajan käyttöön. Siis pelkkä reittien opti-
mointi on vasta ensimmäinen askel kohti optimaalisempia kuljetuspalveluja. Myös toimintaympä-
ristö vaikuttaa siihen, mitä kannattaa optimoida. Esimerkiksi maaseudulla pysäkkejä on turha opti-
moida. Koska koulukuljetusoppilaita on harvassa ja sijaitsevat usein kaukana toisistaan, on oppilaat 
järkevintä hakea suoraan kotoa. (Park 2010, 312 – 313.) Pienillä oppilasmäärillä suurelle alueelle 
jakautuneena pysäkkien sijainnilla ei ole siten ratkaisevaa merkitystä säästöjen kannalta.  
 
Palvelun järkeistäminen suhteessa joukkoliikenteeseen ei ole uusi asia. Jo 1990 – luvulla on ollut 
esillä se, kuinka kunta voisi muuttaa omia palvelujaan vastaamaan joukkoliikennettä käyttävien 
ihmisten tarpeita. Esimerkiksi Hämäläinen (1995, 21) toteaa, että kunta itse voi olla kuljetusten ke-
hittäjänä ja etenkin omien toimintojensa sopeuttajana joukkoliikenteen aikatauluihin. Esimerkkeinä 
käytettiin juuri koulujen alkamisajankohtia ja virastojen palveluaikoja. Kun koulujen alkamisajan-
kohta sopii joukkoliikenneaikatauluihin, säästytään erilliskuljetuksien tarpeilta.  
 
Tässä yhteydessä monilla nousee varmasti huoli myös siitä, että miten optimointi vaikuttaa kulje-
tusolosuhteisiin. Junhyuk Park ja Byung-In Kim ovat tutkineet kustannussäästöjen lisäksi, miten 
kuljetusten optimoinnissa voitaisiin huomioida myös tasa-arvoiset kuljetusolosuhteet. (Park 2010, 
316.) Optimoinnilla ei siis tuijoteta vain kustannushyötyä, vaan optimoidessa kiinnitetään huomiota 
yhä enenevässä määrin myös tasa-arvoisiin kuljetusolosuhteisiin.  
 
Kuljetusten optimointia kannattaisi ehdottomasti harkita ja optimointiohjelmistoihin panostaa. 
Vaikka monissa kunnissa ei vielä olekaan hyödynnetty optimointiohjelmistoja, on niiden käyttö 
tulossa vahvasti myös kuntapuolelle. Esimerkiksi Nurmijärven kunnassa suunnitellaan koulukyytien 
optimointia ja yhdistämistä asiointiliikenteeseen. Oulussa henkilökuljetuksista on jo hyviä koke-
muksia ja kokeilua laajennetaan tavarakuljetuksiin. Myös Tampereen kaupunki kehittää logistiikan 
osalta palvelujaan optimointia hyödyntäen. (Esri Finland uutiset extra 2008.) 
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Maailmalla monissa suurissa kaupungeissa asiaan on herätty jo vuosia sitten, mutta pienemmissä 
kaupungeissa ja kunnissa muutosta ei ole vielä tapahtunut. Paikkatieto-ohjelmistojen käyttö suun-
nittelun tukena on yhä enenevissä määrin tarpeellista ja suotavaa. Sen avulla saadaan uudenlaista 
taustatietoa monista asioista. (Sanchez 2002, 70.) Ohjelmistot eivät ole siis pelkästään vain reitti-
suunnittelua varten.  
 
 Vaikka kunnissa onkin herätty hitaanlaisesti optimointiohjelmistojen käyttöön, näyttäisi tutkimuk-
set ja kokemukset optimoinnista olevan hyviä. Nyt tarvittaisiinkin vain rohkeutta ja viranhaltijoilta 
päätöksiä, jotta asiat saataisiin etenemään. Vaikka säästöt Pielisen Karjalan kaltaisissa harvaan asu-
tuissa kunnissa ja muualla maaseudulla olisivat varmasti pienemmät kuin suurissa kaupungeissa, 
ovat kuljetuskustannukset kuitenkin sitä luokkaa, että jo prosenttien säästöt kattaisivat investointi-
kustannukset ja loppu olisi kunnille pelkkää säästöä. Ohjelmistoja kun voi hyödyntää niin monella 
kuntasektorin osa-alueella aina henkilökuljetuksista tavarakuljetuksiin. Tämä mahdollisuus kunnis-





Tässä tutkimuksessa tarkasteltiin Suomen joukkoliikennekentän järjestämistapoja ja erityisesti kun-
tien joukkoliikennepalveluja Pielisen Karjalan kunnissa. Kustannuskehityksestä havaittiin, että ny-
kyisenkaltainen meno ei voi enää jatkua, koska se on kestämätöntä. Kustannukset ovat nousseet niin 
valtion ostoliikenteen osalta kuin kuntienkin järjestämien joukkoliikennepalvelujen osalta. Tällä 
hetkellä on nähtävissä, että tulevaisuudessa valtion toimesta rahoitus ei ainakaan ole kasvamaan 
päin. Lisäksi ELYn päätös olla tukematta kuntien sisäistä joukkoliikennettä uhkaa jatkossa monia 
reittejä. Tämä taas sysää kustannuksia valtiolta kunnille, koska monet näistä vuoroista ovat merkit-
täviä koululaiskuljetuksien kannalta.  
 
Joukkoliikennepalvelut ovat kuitenkin Pielisen Karjalassa hyvällä mallilla, koska jokaisessa kun-
nassa järjestetään asiointiliikennettä. Maaseudulla alueen kylistä pääsee monin paikoin liikkumaan 
kuntakeskukseen kahdesti, tai jopa kolmesti viikossa. Tätä käytäntöä ei ole syytä muuttaa. Vaikka 
palvelu ei ole lakisääteinen, on se mainio lisä joukkoliikennekentässä linja-autoliikenteen lisäksi. 
Kustannuskehitys on kuitenkin ollut sellainen, että olisi erittäin tärkeää miettiä toimintatapojen 
muuttamista, koska osassa kuntia kustannukset ovat merkittävästi suuremmat kuin muissa kunnissa. 
Esimerkiksi Lieksassa asiointiliikenteen ja sosiaali- ja terveystoimenkuljetusten yhdistäminen näyt-
täisi toimivan hyvin.  
 
Ensimmäiseksi tulisi miettiä kuljetuksia kunnassa yhtenäisinä kokonaisuuksina, ei eri hallintokunti-
en osana. Tällöin kuljetuksia voitaisiin yhdistää ja esimerkiksi asiointiliikennettä tulisi hyödyntää 
kaikille avoimena joukkoliikenteenä ilman erillisiä palvelupäätöksiä tai hintaluokkia. Näin saatai-
siin vähennettyä sosiaalityöntekijöiden työtaakkaa, laskettua kustannuksia kalliiden erilliskyytien 
vähentyessä ja parannettua jopa palvelua. Tämän lisäksi kuntien toimintojen sopeuttaminen, kuten 
koulujen alkamisajankohtien muuttaminen, voisi tuoda kustannussäästöjä palveluita heikentämättä, 
kun tunnit alkaisivat ja loppuisivat mahdollisimman yhtenäisesti.  
 
Jatkossa pienissä kunnissa voisi olla järkevää miettiä kuljetuksia myös koko seutukunnan tasolla. 
Pienen kunnan resurssit eivät välttämättä riitä perehtymään kuljetuksiin kokonaisuuksina, jolloin 
seudullinen ratkaisu olisi paras vaihtoehto. Tällöin yksi henkilö voisi vastata kaikesta joukkoliiken-
teestä ja tietämys kokonaisuudesta hahmottuisi paremmin. Myös seudullinen liikennöinti voisi pa-
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rantaa palvelua, koska ihmisten luonnollisin kulkusuunta ei aina ole välttämättä juuri oman kunnan 
kuntakeskus.  
 
Optimointiohjelmistojen hyödyntäminen kuljetusten suunnittelussa olisi järkevää, jota tutkimustu-
lokset myös tukevat. Näin pienillä investoinneilla saataisiin aikaiseksi merkittävää säästöä, ja tämä 
ei nykyisenkaltaisessa taloustilanteessa olisi haitaksi kuntataloudelle. Kaikki säästö on hyödyksi ja 
kuljetuksista sitä olisi saatavissa melko pienellä vaivalla ja pienillä investoinneilla, jotka maksavat 
itsensä takaisin nopeasti. Tätä varten ohjelmistojen käyttöönottoa tulisi miettiä vakavasti.  
 
Valtion ja Kelan joukkoliikenteen järjestämistapojen osalta olisi paljon uudistettavaa, mutta ne ovat 
paljon suuremman mittaluokan asioita, eikä niihin varmasti ole helppoja tai nopeita ratkaisuja ole-
massa. Tämän vuoksi uudistusten olisi lähdettävä kuntatasolta. Muutokset tuovat aina vastarintaa, 
mutta jotta kustannuksia saadaan laskettua ja kuntalaisia yhä palveltua, olisi tärkeä muuttaa nyky-
käytäntöjä. Kuntapäättäjät ovat kuntalaisia varten, päätöksiä on uskallettava tehdä. Myös joukkolii-







Bräysy, Olli  Dullaert Wout & Pentti Nakari 2009. The potential of optimization in communal rout-
ing problems: case studies from Finland. Journal of Transport Geography 17/2009, 484 - 
490.  
  
Esri Finland uutiset extra 2008. Kuntien kuljetuksissa voisi säästää 500 miljoonaa euroa. 
 
Gray, George E. & Lester A. Hoel 1979. Public Transportation: Planning, Operations and Man-
agement. Prentice-Hall, Inc. Englewood Cliffs, New Jersey.  
  
Helminen, Ville & Mika Ristimäki (2008). Kyläasutuksen kehitys kaupunkiseuduilla ja maaseudul-
la. Suomen Ympäristö 24/2008, 22 - 59. 
 
Henkilöliikennetutkimus 2010 - 2011 Esiselvitys (2009). Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 
7/2009, Helsinki.  
 
Hämäläinen, Esko (1995). Maaseutuliikenteen uudet mahdollisuudet. Maaseudun palveluprojekti. 
Painatuskeskus Oy, Helsinki.  
 
Itä-Savo (2011). Uusille tiehankkeille ei tule rahaa. 23.8.2011 
 
Julkisen liikenteen suoritetilasto 2009 (2011). Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 13/2011. 
Liikenne- ja viestintäministeriö, Helsinki.  
 
Kela (2011). Kelan sairausvakuutustilasto 2010. Sosiaaliturva 2011.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriö 2009. KETJU yhdistää kaupunki- ja seutuliikenteet. Keskisuurten-
kaupunkiseutujen joukkoliikenneuudistus. Helsinki, 2009.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriö 2010. Henkilöliikennelaista joukkoliikennelakiin. Henkilöliikenne-
seminaari 18.3.2010.  
 
Julkisen liikenteen palveluiden turvaaminen haja-asutusalueilla (2008). Liikenne- ja viestintäminis-
teriönjulkaisuja 49/2008, Helsinki.  
 
Nousuja joukkoliikenteeseen – myös maaseudulla? (2005). Liikenne- ja viestintäministeriönjul-
kaisuja 72/2005. Liikenne- ja viestintäministeriö, Helsinki. 
 
Liikenneviraston ohjeita 7/2010. Ohje joukkoliikenteen palvelutason määrittelyyn. Liikennevirasto. 
Helsinki, 2010.  
 
Maaseutupolitiikka.fi 2008. Maaseutupolitiikanyhteistyöryhmä. Harvaan asutun maaseudun toi-
menpideohjelma 2008 – 2013. 
 
Park, Junhyuk & Byung-In Kim 2010. The School bus routing problem: A review. Journal of 
Transport Geography 201/2010, 311 - 319. 
 
66 
Ramboll 2007. Esteetön liikkuminen Itä-Suomen läänin alueella. Itä-Suomen lääninhallituksen jul-
kaisuja.  
 
Rintamäki, Jaakko, Heidi Tanskanen, Heikki Viinikka & Juho Mutanen (2010). Pysäkiltä vai kotoa 
- joukkoliikenteen nykytila ja tulevaisuuden suunta Pohjois-Karjalassa. Pohjois-Karjalan 
maakuntaliitto.  
 
Sanchez, Thomas W. 2002. Rural Public Transportation: Using Geographic Information Systems 
to Guide Service Planning. Center for urban studies, transportation research group, Portland 
state university.  
 





Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2010. Joukkoliikenteen määrärahan käyttötarve ja kohden-








Esri 2011. ArcGIS Network Analyst | Overview. 
http://www.esri.com/software/arcgis/extensions/networkanalyst/index.html. 3.11.2011.  
 
Esri Finland 2011. Esri - Työasema GIS: Työasema -GIS. 
http://www.esri.fi/esrin_arcgis_tuotteet/tyoasema-gis/. 3.11.2011.  
 
Finlex 2010. Finlex – Ajantasainen lainsäädäntö: 13.11.2009/869. 
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2009/20090869. 5.3.2011.  
 
Finlex 2011. Finlex – Ajantasainen lainsäädäntö: 21.8.1998/628. 
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1998/19980628. 1.8.2011 
 
Juuan kunta (2011). Oppilaskuljetukset - JUUAN KUNTA. 
http://www.juuka.fi/fi/cfmldocs/menu_oikea.cfm?ID=437. 15.8.2011.  
 




Linja-autoliitto 2007. Linja-autoliitto. http://www.linja-
autoliitto.fi/fi/tietoa_bussialasta/liikennetyypit/. 6.6.2011.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriö 2009. Palvelusopimusasetus PSA voimaan. 
http://www.lvm.fi/web/fi/uutinen/view/1009580. 5.3.2011. 
67 




Liikennevirasto 2010. Digiroad: Digiroad kansallinen tie- ja katutietojärjestelmä. 
http://www.digiroad.fi/. 6.6.2011.  
 
Matkahuolto 2011 a. Matkahuolto – Alennusehdot. 
http://www.matkahuolto.fi/fi/matkapalvelut/alennusehdot/. 10.5.2011 
 













Paikkatietoikkuna 2011. Paikkatietoikkuna - paikkatieto-infrastruktuuri. 
http://www.paikkatietoikkuna.fi/web/10128/29. 3.11.2011.  
 










Terminfo 2011. Terminfo -verkkojulkaisu. 
http://www.terminfo.fi/index.php?mid=2&pid=32&aid=2128&ref=2166. 3.11.2011.  
 
Tilastokeskus 2007. Tilastokeskus - vuosisata suomalaista autoilua. 
http://www.stat.fi/tup/suomi90/lokakuu.html. 18.10.2011. 
 
Tilastokeskus 2011a . Tilastokeskus - Kuntaportaali. Keskeisiä tilastotietoja kunnittain (v. 2009 
aluejako). http://stat.fi/tup/kunnat/tilastot_aakkosittain.html. 10.1.2011 
  
Tilastokeskus 2011b. Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat. Väestöennuste 2009 iän ja sukupuolen 







TraFi 2011. TraFi - perustietoa liikenteestä. http://www.trafi.fi/ekoautoilu/perustietoa_liikenteesta. 
18.10.2011 
 
Valtion ympäristöhallinto 2011. Yhdyskuntarakenteen seurannan tietojärjestelmä – ympäristö.fi. 
http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=162759&lan=FI. 16.6.2011 
 









Ympäristösuunnittelun tietotekniikka 2011. 2.6.5 Paikkatietojärjestelmä. 
http://geoinformatics.tkk.fi/doc/books/ympsut/tmp/fi_FI/html/ch02s06s05.html. 3.11.2011. 
 
Haastattelut ja suulliset tiedonannot: 
 
Inkinen-Remes Marja-Leena (2011). Suullinen tiedonanto 18.7.2011.  
 
Joenperä Liisa (2011). Suullinen tiedonanto 4.7.2011. 
 
Rintamäki Jaakko (2011). Suullinen tiedonanto 23.6.2011. 
 
Sarasoja Anja (2011). Suullinen tiedonanto 10.6.2011. 
 
Tirronen Tuula (2010). Vammaispalvelujen päällikkö, Joensuun kaupunki. Haastattelu. Joensuu 
11.11.2010.  
 
Tähkiö Johanna (2010). Suullinen tiedonanto 15.12.2010.  
 
